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Management Summary des Verlagerungsberichts 2009

Der vorliegende Verlagerungsbericht 2009 zeigt den aktuellen Stand der Verlagerung auf. Er
beschreibt die alpenquerende Verkehrsmengenentwicklung auf Schiene und Strasse in der Be-
richtsperiode (2007 — 2008 [unter Berlcksichtigung des 1. Halbjahres 2009]) und interpretiert
die hierflr verantwortlichen Einflisse. Er zeigt den Weg auf flir die nachsten Etappen im Rah-
men der Umsetzung der schweizerischen Verlagerungspolitik.

A  Verkehrsentwicklung

Im Vergleich zum Referenzjahr 2000 des Verkehrsverlagerungsgesetzes ergibt sich per Ende
2008 fir die schweizerischen Alpeniibergange insgesamt bei der Fahrzeugzahl eine Abnahme
um 9.2%. Innerhalb der Berichtsperiode, also im Vergleich des Jahres 2008 mit dem Jahr 2006
ist die Zahl alpenquerender Fahrten jedoch um 8.0% gestiegen.

Von 2003 bis 2006 hat die Fahrtenzahl kontinuierlich und in mehreren Schritten abgenommen
(insgesamt um 8.6%). Sie lag im Jahr 2006 112'000 Fahrten niedriger als 2003. Der grosste
Ruckgang war im Jahr 2005 zu beobachten.

Fur die Jahre 2007 und 2008 war ein gegenuber den Vorjahren gegenlaufiger Trend zu beo-
bachten. Vor allem im Jahr 2007 ist die Zahl alpenquerender Fahrten mit 7.0% deutlich gestie-
gen. Im Jahr 2008 betrug der Anstieg 1.0%.
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Der alpenquerende Schienengtterverkehr verzeichnete in der Berichtsperiode mit +1.2% ge-
genuber dem Jahr 2006 nur ein schwaches Wachstum. 2007 wuchs der Schienenguterverkehr
lediglich um unter 0.1%, im Jahr 2008 betrug die Wachstumsrate 1.0%. Die vergleichsweise
hohen Wachstumsraten der Vorjahre (z.B. +6,3% im Jahr 2006) konnten damit nicht wiederholt
werden.

Der Anteil der Bahn liegt per Ende 2008 im alpenquerenden Guterverkehr bei 64%. Zu Beginn
der Berichtsperiode im Jahr 2006 lag der Schienenanteil noch bei 66%. Die seit 1980 feststell-
bare Tendenz, dass die Strasse gegenliber der Schiene kontinuierlich an Marktanteilen gewon-
nen hat, wurde zwar in den Jahren 2004 bis 2006 gebrochen. Diese Marktanteilsgewinne in
Hohe von 2% gingen aber in der Berichtsperiode, also in den Jahren 2007 und 2008, wieder an
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den Strassenguterverkehr verloren. Aufgrund des deutlich unterschiedlichen Wachstums auf
Strasse und Schiene verlor die Schiene im Jahr 2007 2 Prozentpunkte, im Jahr 2008 blieb dann
der Modal Split stabil.

Die Konjunkturkrise hat im Jahr 2009 zu einem deutlichen Riickgang des alpenquerenden Gu-
terverkehrs geftihrt. Der alpenquerende Schwerverkehr auf der Strasse hatte im ersten Semes-
ter 2009 mit 13% bzw. 88'000 Fahrten gegenuber dem Vorjahr einen massiven Rickgang zu
verzeichnen. Noch starker ist der Schienenguterverkehr betroffen, der einen Rickgang um 24%
zu verzeichnen hatte.

Insgesamt zeigt sich, dass in der Berichtsperiode der Verlagerungsprozess und von den ver-
schiedenen Instrumenten und Massnahmen ausgehende Verlagerungsimpulse deutlich von der
Wirtschaftsentwicklung Uberlagert wurden. Die Jahre 2007 und 2008 waren von einem deutli-
chen Wirtschaftswachstum gekennzeichnet, was zu einem hdheren Fahrtenaufkommen flhrte.
Angesichts dessen konnte keine Fahrtenreduktion realisiert werden.

B Verlagerungsinstrumente

Die drei Hauptsaulen der Schweizer Verlagerungspolitik sind die Leistungsabhangige Schwer-
verkehrsabgabe (LSVA), die Modernisierung der Schieneninfrastruktur (insbesondere die NE-
AT) sowie die Offnung des Bahnmarktes. Die Umsetzung dieser Instrumente ist in der Berichts-
periode weiter vorangeschritten. So wurde der Létschberg-Basistunnel als wichtiger Bestandteil
der NEAT im Jahr 2007 in Betrieb genommen. Seit dem 1.1.2008 trat zudem die 3. Stufe der
LSVA in Kraft.

Die LSVA hat sich seit ihrer Einflihrung auf den 1. Januar 2001 bis zum heutigen Zeitpunkt als
wichtiges Verlagerungsinstrument bewahrt. Allerdings hat bereits die dritte Stufe der LSVA ge-
zeigt, dass weitere Impulse fur zusatzliche Verlagerungen von der Strasse auf die Schiene auf-
grund dieses Instruments nicht mehr zu erwarten sind. Das Zusammenspiel von Preis- und
Produktivitatseffekten in Zusammenhang mit der LSVA tragt aber weiterhin entscheidend dazu
bei, die Fahrzeugauslastung zu verbessern und so mit einer geringeren Menge an Schwerver-
kehrsfahrten héhere Transportmengen beférdern zu kénnen.

Mit der Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels hat die NEAT in der Berichtsperiode erste
positive Auswirkungen auf den Verlagerungsprozess (Zunahme des Verkehrsaufkommens auf
der Loétschberg-Simplon-Achse) gezeigt. Aufgrund der weiterhin vorhandenen Steigungen sowie
des Mischverkehrs aus Guter- und Personenverkehr sind die Produktivitatseffekte eher gering.
Dank Lerneffekten sind voraussichtlich aber noch weitere Produktivitadtsgewinne maoglich. Die
mit der Fertigstellung der NEAT, vor allem der Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels an-
gestrebten Produktivitatssteigerungen auf der Schiene sind unzweifelhaft notwendig, um die
internationalen Guterstrome weiterhin und verstarkt auf die Schiene zu verlagern.

Die Markt6ffnung im Zuge der Liberalisierung des Schienenguterverkehrsmarktes hat auch in
der Berichtsperiode den Verlagerungsprozess unterstitzt. Der intramodale Wettbewerb zwingt
die Eisenbahnverkehrsunternehmen, weitere notwendige Qualitatsverbesserungen zu realisie-
ren. Der intramodale Wettbewerb auf der Schiene zeigte in der Berichtsperiode weiterhin eine
beachtliche Dynamik.

C Flankierende Verlagerungsmassnahmen

Die vom Parlament beschlossenen flankierenden Verlagerungsmassnahmen zur Unterstitzung
der Verkehrsverlagerung wurden in der Berichtsperiode konsequent umgesetzt und weiter op-
timiert. Die flankierenden Massnahmen leisten weiterhin einen substantiellen Beitrag zum Ver-
lagerungsprozess und sind wirksam, allerdings kdnnen auch mit dem vorhandenen Set an flan-
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kierenden Verlagerungsmassnahmen keine neuen, zusatzlichen und signifikanten Verlage-
rungsimpulse gesetzt werden. Die Massnahmen haben daher vor allem eine stabilisierende
Wirkung, auch angesichts der 2009 eingetretenen Konjunkturkrise.

Im Fokus der finanziellen Férderung in der Berichtsperiode als wichtiger flankierender Mass-
nahme steht der kombinierte Verkehr, dessen Marktanteil mit 42% im Jahr 2008 mittlerweile
den der Strasse (36%) deutlich uUbertrifft. Daneben wurden private Investitionen in Umschlags-
terminals des kombinierten Verkehrs gezielt geférdert. Zugleich wurde strassenseitig das Netz
an Schwerverkehrskontrollzentren weiterentwickelt. In der Berichtsperiode wurden ebenfalls die
internationalen Anstrengungen zur Steigerung der Qualitadt auf den Nord-Sud-Korridoren und
zur Erhéhung der Sicherheit im Strassenverkehr im Alpenbogen intensiv fortgefuhrt.

D Ausblick: Die zukiinftige Verlagerungspolitik der Schweiz und
die Chancen und Risiken des Verlagerungsprozesses

Mit der Verabschiedung des Giterverkehrsverlagerungsgesetzes (GVVG) durch das Eidgenos-
sische Parlament wurden die Grundlagen fir die Verlagerungspolitik des Bundes neu bestimmt.
Das Verlagerungsziel (Art. 3 GVVG) wird wie bisher mit 650 000 alpenquerenden Fahrten
schwerer Giterfahrzeuge pro Jahr umschrieben. Das Ziel wird jedoch spater als bisher ange-
setzt, ndmlich zwei Jahre nach Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels. Als Zwischenziel gilt
— gemass Art. 3 Abs. 4 GVVG - sodann die Hochstzahl von 1 Million alpenquerender Fahrten
ab dem Jahre 2011. Das Erreichen des Zwischenziels steht so im Mittelpunkt der kommenden
Berichtsperiode.

Angesichts der in der vergangenen Berichtsperiode beobachteten Verkehrsentwicklung und
dem aktuell beobachteten Fahrtenaufkommen im alpenquerenden Strassenguterverkehr ist die
Frage der Erreichbarkeit des Zwischenziels von 1 Million alpenquerenden Fahrten bis zum Jahr
2011 sehr kritisch zu betrachten. Nach der heute mdglichen Einschatzung des zusatzlichen
Verlagerungspotentials der bestehenden Massnahmen kann aller Voraussicht nach nicht er-
reicht werden. Nur ein Anhalten der derzeitigen Konjunkturschwéache und die damit verbundene
gebremste Fahrtenentwicklung oder andere die volkswirtschaftliche Entwicklung in Europa stark
beeintrachtigende Ereignisse kénnen die Wahrscheinlichkeit flir das Erreichen des Zwischen-
Ziels erhdhen.

Mit den Beschlissen zur Guterverkehrsvorlage wurde zwar das vom Bundesrat vorgeschlagene
Zwischenziel vom Parlament in das Guterverkehrsverlagerungsgesetz aufgenommen, jedoch
wurden keine Massnahmen beschlossen, die eine kurzfristige Absenkung der Zahl alpenque-
render Schwerverkehrsfahrten versprechen. Ein gleiches Ergebnis zeigen auch die Resultate
und Aussagen einer im Vorfeld dieses Verlagerungsberichts durchgefiihrten unabhangigen
Evaluation. Sie kommt zum Schluss, dass die Verlagerungspolitik Erfolge verzeichnet und die
Massnahmen im erwinschten Sinne — aber zum Teil nicht im erhofften Ausmass — wirksam
sind. Mit den bestehenden Massnahmen lasst sich somit weder das Verlagerungsziel noch das
Zwischenziel erreichen.

Das grdsste Potential zur Erreichung des Verlagerungsziels hat die Alpentransitbdrse. Die Al-
pentransitborse ist im GVVG als Element enthalten, indem die gesetzliche Grundlage geschaf-
fen wurde, damit der Bundesrat volkerrechtliche Vertrage Uber eine mit dem Ausland abge-
stimmte Alpentransitbdrse abschliessen kann. Die Diskussionen zur Alpentransitbérse mit den
anderen Alpenlandern haben jedoch erst begonnen und die erforderlichen Vertiefungen werden
Zeit in Anspruch nehmen. Eine Einfilhrung der Alpentransitbdrse innerhalb der nachsten Be-
richtsperiode steht somit nicht zur Diskussion.

Gemass den Ergebnissen der vorgenommenen Evaluation kénnte mit einer Optimierung gewis-
ser bestehender Massnahmen die Verlagerungswirkung leicht verbessert werden. Gleiches gilt
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auch fur die Weiterentwicklung von Gesetzesprojekten wie der Bahnreform, die zwar nicht Ver-
lagerungsmassnahmen darstellen, aber indirekte Verlagerungswirkung besitzen. Jedoch ist
auch von diesen Optimierungen und Weiterentwicklungen in klrzerer Frist kein grosser Schritt
in Richtung Zielerreichung zu erwarten. Schliesslich besteht gemass den Evaluationsergebnis-
sen die Moglichkeit, durch "weiche" Massnahmen im Bereich Information und Kommunikation
langerfristig ein am Gesamtverkehrssystem orientiertes Denken herbeizuflihren. Diese Optimie-
rungen sowie maogliche zusatzliche Massnahmen sollen geprift und — wenn maoglich — speditiv
umgesetzt werden. Das Erreichen des Zwischenziels 2011 ist jedoch auch mit diesen zusatzli-
chen Massnahmen unrealistisch.

Ausblickend stehen fiir die kommende Berichtsperiode keine zusatzlichen Massnahmen fir
einen neuen Verlagerungsschub zur Verfigung. Die Prifung und méglichst rasche Umsetzung
zusatzlicher Massnahmen wie der Alpentransitbérse ist daher unerlasslich und umso dringli-
cher.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Die Verlagerung des Guterschwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene ist ein Hauptanlie-
gen der schweizerischen Verkehrspolitik. Das Schweizer Stimmvolk hat mit der Annahme des
so genannten Alpenschutzartikels (Art. 84 der Bundesverfassung) den klaren Willen gedussert,
den alpenquerenden Gulterschwerverkehr so weit als méglich von der Strasse auf die Schiene
zu verlagern. In weiteren Abstimmungen hat es diesen Willen bekraftigt. Das Parlament hat mit
den Beschlissen zum Verkehrsverlagerungsgesetz vom 8. Oktober 1999, SR 740.1) und zur
Guterverkehrsvorlage (2008) Ausflihnrungsgesetze zum Alpenschutzartikel verabschiedet.

Mit dem vom Parlament vorgegebenen Verlagerungsziel von 650'000 alpenquerenden LKW-
Fahrten pro Jahr durch die Schweiz ist das Verkehrsverlagerungsgesetz sehr ehrgeizig ange-
legt. Das Verkehrsverlagerungsgesetz ist bis spatestens 2010 befristet. Es wird durch das Gu-
terverkehrsverlagerungsgesetz (GVVG) abgeldst, welches von den eidgendssischen Raten am
19. Dezember 2008" verabschiedet wurde und auf den 1.1.2010 in Kraft tritt. Das Giterver-
kehrsverlagerungsgesetz halt an der gesetzten Zielgrosse fest und verlangt deren Erreichung
bis spatestens zwei Jahre nach Eréffnung des Gotthard-Basistunnels (vgl. Art. 3).

Zur Erreichung der mit dem Verkehrsverlagerungsgesetz angestrebten Ziele (Verlagerung des
alpenquerenden Giuterschwerverkehrs auf die Schiene) setzt die Verlagerungspolitik bis heute
primar auf drei Hauptsaulen: Neben der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
und der Modernisierung der Schieneninfrastruktur (insbesondere der NEAT) sollen Produktivi-
tatssteigerungen der Bahnen im Rahmen der Liberalisierung des Schienenguterverkehrs dazu
beitragen, dass die Vorgaben eingehalten werden kénnen. Unterstitzt wird der Verlagerungs-
prozess durch verschiedene schienen- und strassenseitige Forder- und Kontrollmassnahmen.
Diese flankierenden Massnahmen werden bis heute hauptsachlich tUber den Bundesbeschluss
Uber den Zahlungsrahmen fir die Férderung des Schienengl'Jterverkehrs2 sichergestellt; mit
welchem das Parlament fir den Zeitraum 2000-2010 Mittel von insgesamt 2,85 Milliarden Fran-
ken zur Verfligung gestellt hat. Mit der Guterverkehrsvorlage hat das Parlament auch die An-
schlussfinanzierung fir die Jahre 2011-2018 sicher gestellt. Darlber hinaus wurde dem Bun-
desrat ein Verhandlungsmandat fur die Aushandlung internationaler Abkommen zu einer Alpen-
transitborse erteilt. Die Alpentransitbdrse soll zuklinftig als vierte Hauptsaule eine zentrale Rolle
in der Verlagerungspolitik des Bundes einnehmen.

Im Zeitraum 2006 bis 2008 hat die Zahl der alpenquerenden Fahrten schwerer Guterverkehrs-
fahrzeuge um 8% zugenommen. Dieses Wachstum zeigt, dass der im Rahmen der Verlage-
rungspolitik eingeleitete Prozess ins Stocken geraten ist und das vorhandene Biindel an In-
strumenten und Massnahmen keinen zusatzlichen Verlagerungseffekt mehr auslésen kann.
Bestenfalls ist mit ihnen eine stabilisierende Wirkung verbunden, was andererseits ihre Not-
wendigkeit unterstreicht. Die Entwicklung im Jahr 2009 ist hingegen von der Konjunkturkrise
gekennzeichnet und mit Blick auf die Verlagerungspolitik bisher wenig aussagekraftig.

Erfolg oder Misserfolg der Verlagerungspolitik sind allerdings nicht alleine von den bestehenden
Instrumenten und Massnahmen abhangig. Vielmehr sind verschiedene, nur teilweise beein-
flussbare Faktoren fur die Verkehrsentwicklung und den Verlagerungsprozess massgebend.
Neben den Verlagerungsmassnahmen (Hauptsaulen der Verlagerung und flankierende Mass-
nahmen) selbst ist es auch die Verkehrspolitik der schweizerischen Nachbarlander und der EU
sowie die allgemeine Wirtschaftsentwicklung, die die Anzahl schwerer Guterfahrzeuge auf un-

! BBI 2009 219.
2 Bundesbeschluss tber den Zahlungsrahmen vom 28. September 1999 (BBI 1999 8857).
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seren Alpenlbergangen beeinflusst. Die Wirkungszusammenhange im Verlagerungsprozess
werden dabei fortlaufend von den zustandigen Fachbehérden analysiert.

Eine interdepartementale Projektorganisation unter der Leitung des Bundesamtes flir Verkehr
(BAV) Uberpruft die flankierenden Massnahmen kontinuierlich auf ihre Wirksamkeit hin und lei-
tet — falls nétig — Anpassungen in die Wege. Dieses so genannte "Monitoring flankierende
Massnahmen " (MFM) setzt sich aus Mitarbeitenden der involvierten Amter (BAV, ARE, ASTRA,
EZV, BFS, BAFU®) zusammen.

Gemass Verkehrsverlagerungsgesetz hat der Bundesrat im Rahmen dieser Wirkungskontrollen
den zustandigen parlamentarischen Kommissionen® alle zwei Jahre einen Bericht tiber die Ver-
kehrsverlagerung zu unterbreiten. Dieser Bericht soll Auskunft Gber die Beurteilung der bisher
umgesetzten Massnahmen, die Ziele fir die Folgeperiode sowie das Vorgehen zur mdglichst
raschen Erreichung des Verlagerungsziels enthalten. Der erste Verlagerungsbericht wurde vom
Bundesrat am 27. Marz 2002 verabschiedet und in der Folge von den zustandigen parlamenta-
rischen Kommissionen behandelt. Der zweite Verlagerungsbericht zeigte den Stand der Verla-
gerung per 30. Juni 2004; die Berichtsperiode umfasste die Jahre 2002 und 2003 sowie das
erste Halbjahr 2004. Der Bericht wurde ebenfalls in den Kommissionen sowie im Plenum des
Standerats behandelt. Die Botschaft zur Gesetzgebungsvorlage fur den Guterverkehr vom 8.
Juni 2007 beinhaltete die Berichterstattung fiir die Zeitperiode 2004 bis 2006.

Der vorliegende dritte Verlagerungsbericht hat die Berichtsperiode 2007 bis einschliesslich 30.
Juni 2009 zum Gegenstand und ist der letzte Verlagerungsbericht unter dem Regime des Ver-
kehrsverlagerungsgesetzes.

Auch das mit der Guterverkehrsvorlage verabschiedete Guterverkehrsverlagerungsgesetz ver-
langt gemass Art. 4 Abs. 2 eine zweijahrige Berichterstattung zur Verlagerungspolitik. Der
nachste Verlagerungsbericht ist daher flr die Berichtsperiode 2009 (2. Halbjahr) bis 2011 vor-
gesehen.

1.2 Friherkennung im Monitoring flankierende Massnahmen
(MFM)

Wie in den bisherigen Berichten soll der Verlagerungsbericht 2009 dem Parlament auch Uber
mdgliche zuklnftige Risiken und Chancen im Verlagerungsprozess Aufschluss geben. Hierzu
ist seit mehreren Jahren ein Fruherkennungssystem entwickelt und umgesetzt. Es stellt ein sys-
tematisches Beobachten der Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs sicher und er-
laubt eine friihzeitige Identifizierung von Risiken fiir die Entwicklung der Verlagerung.

Zu diesem Zweck werden
- die Entwicklung des alpenquerenden Strassen- und Schienengtiterverkehrs beobachtet,

- Soll- und Ist-Werte des alpenquerenden Schwerverkehrs festgelegt und miteinander ver-
glichen sowie

- die Entwicklung verschiedener verkehrsrelevanter Bestimmungsfaktoren (insbesondere
wirtschaftliche und verkehrspolitische Entwicklung der Schweiz und ihrer Nachbarlander)
beobachtet und bewertet.

Das Friherkennungssystem betrachtet verkehrspolitische Entscheidungen und verkehrliche
Entwicklungen — soweit Daten vorhanden bzw. greifbar sind — in der Schweiz, Italien, Deutsch-
land, Osterreich, den Benelux-Staaten und Frankreich.

® Bundesamt fiir Verkehr, Bundesamt fiir Raumentwicklung, Bundesamt fir Strassen, Eidgendssische
Zollverwaltung, Bundesamt fiir Statistik sowie Bundesamt fir Umwelt.
* KVF-N und KVF-S
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Als projektinternes Arbeitsinstrument bietet das Monitoring- und Friherkennungssystem die
Grundlage fur das Erarbeiten von Massnahmenvorschlagen innerhalb der Projektorganisation
Monitoring flankierende Massnahmen (MFM).

Die Ergebnisse der Friiherkennung waren auch ausschlaggebend fur die Beurteilung der bishe-
rigen Verlagerungspolitik innerhalb der Guterverkehrsvorlage sowie die mit der Vernehmlas-
sung zur Guterverkehrsvorlage vorgeschlagenen Zielsetzungs- und Massnahmenvarianten.

2 Verkehrsentwicklung

21 Mengenmassige Entwicklung des alpenquerenden
Guterverkehrs

211 Alpenquerende Fahrten schwerer Giiterverkehrsfahrzeuge

Im Vergleich zum Referenzjahr 2000 des Verkehrsverlagerungsgesetzes ergibt sich per Ende
2008 fur die schweizerischen Alpenubergange insgesamt bei der Fahrzeugzahl eine Abnahme
um 9.2%. Innerhalb der Berichtsperiode, also im Vergleich des Jahres 2008 mit dem Jahr 2006
ist die Zahl alpenquerender Fahrten jedoch um 8.0% gestiegen.

Von 2003 bis 2006 hat die Fahrtenzahl kontinuierlich und in mehreren Schritten abgenommen
(insgesamt um 8.6%). Sie lag im Jahr 2006 112'000 Fahrten niedriger als 2003. Der grosste
Ruckgang war im Jahr 2005 zu beobachten.

Fir die Jahre 2007 und 2008 war ein gegenuber den Vorjahren gegenlaufiger Trend zu beo-
bachten. Vor allem im Jahr 2007 ist die Zahl alpenquerender Fahrten mit 7.0% deutlich gestie-
gen. Im Jahr 2008 betrug der Anstieg 1.0%.

Die Entwicklung im laufenden Jahr 2009 bis zum 30. Juni 2009 wird in einem separaten Ab-
schnitt unter Ziffer 2.2 behandelt.

Die mengenmassige Entwicklung des alpenquerenden Strassenverkehrs seit dem Jahr 1981,
dem Jahr der Eroffnung des Gotthard-Strassentunnels, prasentiert sich im Detail wie folgt:
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Abbildung 1: Entwicklung alpenquerende Giiterverkehrsfahrten 1981-2008

2111 Achsenbetrachtung Strasse

Die Verteilung der Fahrzeuge Uber die vier beobachteten Alpenibergange wurde 2006 durch
Hochwasser und den Felssturz bei Gurtnellen (Sperrung wahrend einem Monat in 2006) auf der
Gotthardroute beeinflusst. In den Jahren 2007 und 2008 war die Verteilung auf die Ubergédnge
demgegeniber weitgehend konstant und entspricht ungeféhr derjenigen des Jahres 2004. Die
Anteile der einzelnen Alpenibergange sind somit langfristig stabil und werden in der Regel nur
durch ausserordentliche Ereignisse beeinflusst.

Alpeniibergang 2000 2001 2002 [ 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 06->07 | 2007 | 07->08 | 2008
[1000 Fz pro | [1000 Fz | [1000 Fz| [1000 Fz | [1000 Fz | [1000 Fz | [1000 Fz [1000 Fz [1000 Fz
Jahr] pro Jahr] | pro Jahr]| pro Jahr] | pro Jahr] | pro Jahr] | pro Jahr] pro Jahr] pro Jahr]
Gotthard 1'187 966 858 1'004| 969 925 856 | *13% | 963 +1% 973
San Bernardino 138 277 205 143 154 150 185 | -13% 162 +1% 163
Gr. St. Bernhard + 79 128| 186 144 132 129 140 | +9% 137 +1% 139
Simplon
Alle Ubergénge 1'404| 1'371 1'25 1'292| 1'255| 1'204| 1'180| +7% | 1263 | +1% | 1275
Tabelle 1: Anzahl alpenquerende Fahrten durch die Schweiz

In folgender Tabelle sind die prozentualen Anteile der einzelnen Ubergénge abgebildet:
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Alpeniibergang 2000 2004 2006 2007 2008
Gotthard 85% 77% 72% 76% 76%
San Bernardino 10% 12% 16% 13% 13%
Gr. St. Bernhard 4% 5% 5% 4% 4%
Simplon 2% 5% 7% 7% 6%
Tabelle 2: Anteile der Alpeniibergdnge an alpenquerenden Fahrten durch die Schweiz

Der niedrige Anteil des Gotthard-Ubergangs im Jahr 2006 ist mit der zeitweisen Schliessung
der A2 in Folge eines Felssturzes bei Gurtnellen zu erklaren.

21.1.2 Kategorie und Immatrikulation der Fahrzeuge

Die starke Verlagerung von Lastwagen hin zu den Sattelziigen, die im Zusammenhang mit der
Heraufsetzung der Gewichtslimite von 28 t auf 34 t zwischen 2000 und 2002 stattfand, hat sich
trotz der weiteren Erhéhung der Gewichtslimiten auf 40 t (2005) in den Folgejahren nicht fortge-
setzt. Der Anteil der Sattelziige nahm seit 2002 lediglich um 2 Prozentpunkte auf 61% zu.

Alpenquerender Giterverkehr 1981 - 2008
Fahrzeuge/Jahr Strassengiiterfahrzeuge nach Kategorie
1'500'000
H Sattelzlige o
1'250'000 4 E Lastenzlge e I e
B Lastwagen — FE]
1'000'000
750'000 - G
500'000 - L b e ] ) L
250'000% i B ol Eal ol
o T T T T T T T T T T T T T T T T
81 86 91 9 00 01 02 03 04 05 06 07 08

Abbildung 2: Entwicklung alpenquerende Giiterverkehrsfahrten nach Kateqorie 1981-2008

Seit 2004 ist der Anteil der im Ausland immatrikulierten schweren Giterfahrzeuge nahezu kon-
stant und liegt fir 2007 und 2008 bei ca. 70%.
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Abbildung 3: Entwicklung alpenquerende Giiterverkehrsfahrten nach Immatrikulation 1981-2008
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Abbildung 4: Entwicklunqg alpenquerende Transit-

2008

, Import- und Exportfahrten am Gesamt der alpenquerenden Schwerver-

Der Anteil der Binnen-

Uber die verschiedenen Jahre verteilen sich die prozentualen

kehrsfahrten lag 2008 bei 45%.

Anteile wie folgt:
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2000 2004 2006 2007 2008

Binnen-/Import-/Exportfahrten 48% 44% 41% 44% 45%

Transitfahrten 52% 56% 59% 56% 55%
Tabelle 3: Anteile der Transit- und Binnen-/Import- und Exportfahrten an Gesamt der alpen-

querenden Fahrten durch die Schweiz 2000-2008

2114 Gefahrguttransporte

Gefahrguttransporte im alpenquerenden Schwerverkehr unterliegen bestimmten Auflagen, wel-
che in der Verordnung vom 29. November 2002 Uber die Beférderung gefahrlicher Guter auf der
Strasse (SDR; SR 741.621) geregelt sind®. Seit 1999 werden die Gefahrguttransporte bei der
manuellen Stichprobenzahlung aufgrund der orangenfarbigen Gefahrguttafeln erfasst. Einer-
seits wird hiermit die absolute Gréssenordnung solcher Fahrzeuge ermittelt, andererseits die
Entwicklung beobachtet.

Durch den Gr. St. Bernhard Tunnel dirfen keine Gefahrguttransporte abgewickelt werden. Am
Simplon fand in den Jahren 2000, 2003 und 2004 eine Erfassung dieser Gefahrenguttransporte
statt. Von 2005 bis 2007 wurde darauf verzichtet. Im Jahre 2008 fand hier die Zahlung dieser
Fahrzeuge wieder statt.

Schwere Giiterfahrzeuge durch die Schweizer Alpen
Gefahrenguttransporte 1999 - 2008
Fz/Jahr
Veh./Year
18'000
000 | = = = Total
16|000 Gotthard-Tunnel . *
14'000 ~ S. Bernardino L s
12'000 - Simplon * .
10'000 - SR R
8'000 - . "
1 - M owm g - i
6'000 - .-
4000 F = o _ oome = |
2'000 7A M
0 7\\ T T T T T 1 T
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

* Daten fir Simplon fir die Jahre 2001, 2002, 2005, 2006 und 2007 wurden interpoliert.

Abbildung 5: Entwicklung Gefahrengquttransporte im alpenquerenden Strassengiiterverkehr
2000-2008

Im Gotthardtunnel verkehrten 2008 ca. 3’300 Fahrzeuge mit Gefahrengut. Dies entspricht
0.34% der Guterfahrzeuge. Im Tunnel San Bernardino waren es mit ca. 240 Fahrzeugen 0.15%
der Guterfahrzeuge. Uber den Simplon transportierten 2008 ca. 14% der Glterfahrzeuge Ge-
fahrengut, was ca. 11'800 Fahrzeugen pro Jahr entspricht.

° Transporte mit gefahrlichen Gitern durfen durch einzelne, konkret bezeichnete Strassentunnels nur auf
Grund einer Bewilligung oder mit anderen Beschrankungen verkehren. Der alpenquerende Transport von
Gefahrgutern ist daher nur GUber den Simplon ohne besondere Bewilligung mdglich. Vgl. auch die Antwort
des Bundesrats zu Motion Amherd: Verbot gefahrlicher Lastwagen auf Bergstrecken (Geschéafts-Nr.
08.3008).
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21.1.5 Beladung der einzelnen Strassenfahrzeuge

Mit Hilfe der Daten der WIM-AnIage6 im Gotthardtunnel kdnnen die durchschnittlichen La-
dungsgewichte der schweren Guterfahrzeuge geschatzt werden.

Mit der Erhdhung der Gewichtslimite auf 40t haben die durchschnittlichen Ladungsgewichte der
schweren Guterfahrzeuge von 2004 bis 2005 erwartungsgemass zugenommen. Wahrend das
mittlere Ladungsgewicht der Lastwagen nahezu unverandert blieb (das zuldssige Gesamtge-
wicht der Lastwagen betragt nach wie vor maximal 32t), erhdhten sich zwischen 2004 und 2005
die Ladungsgewichte der Lastenziige um durchschnittlich +6% und die der Sattelziige um ca.
+8%.

Seit 2005 hat sich die Zunahme bei den durchschnittlichen Ladungsgewichten fortgesetzt. Die
jahrliche Zunahme fiel aber deutlich geringer aus.

Gegenuber 2004, dem letzten Jahr vor der generellen Erhéhung der Gewichtslimite auf 40t,
haben die durchschnittlichen Ladungsgewichte der Lasten- und Sattelziige um ca. 15% zuge-
nommen. Absolut ist das eine Steigerung von +1.4t bei den Lastenziigen und +1.7t bei den Sat-
telzugen. Die durchschnittlichen Ladungsgewichte bei den Lastwagen veranderten sich dage-
gen kaum.

Durchschnittliche Ladungsgewichte
Lastwagen Lastenziige Sattelziige Alle

2004 3.7t 9.3t 11.9t 10,0t

2005 3.7t 9.9t 129t 10,7 t

2006 36t 10.1t 13.2t 10,9t

2007 36t 105t 135t 1131t

2008 3.8t 10.7 t 1361 1151
Tabelle 4: Entwicklung der durchschnittlichen Ladungsgewichte der schweren Giiterfahrzeu-
ge
2.1.1.6 Lieferwagen

Es war vermutet worden, dass die Einfuhrung der LSVA im Jahr 2001 eine Verlagerung von
Transporten mit schweren Glterfahrzeugen zu Lieferwagen bewirken kdnnte. Deshalb werden
seit 2001 die Lieferwagen mit Doppelbereifung oder Doppelachsen bei der manuellen Stichpro-
benzahlung erfasst.

Die Anzahl der Lieferwagen mit Doppelbereifung oder mit Doppelachsen nahm in der Berichts-
periode kontinuierlich ab — von 2007 bis 2008 um rund 3%. |hr Anteil am gesamten Guterver-
kehr (schwere Guterfahrzeuge und diese Kategorie der Lieferwagen) betragt lediglich rund 4%.
Seit 2001 konnte somit im alpenquerenden Verkehr keine Verlagerung von schweren Gliter-
fahrzeugen zu Lieferwagen festgestellt werden.

21.2 Entwicklung des alpenquerenden Schienenguterverkehrs

Der alpenquerende Schienenguterverkehr verzeichnete in der Berichtsperiode mit +1.2% ge-
genuber dem Jahr 2006 nur ein schwaches Wachstum. 2007 wuchs der Schienenguterverkehr
lediglich um unter 0.1%, im Jahr 2008 betrug die Wachstumsrate 1.0%. Die vergleichsweise
hohen Wachstumsraten der Vorjahre (z.B. +6,3% im Jahr 2006) konnten damit nicht wiederholt
werden. Den Trend seit dem Jahr 2000 zeigt unten stehende Abbildung 6.

6 weigh-in-motion: Dynamische Gewichtsmessung.
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2.1.21 Entwicklung der Verkehrsarten WLV, UKV und Rola

In der Berichtsperiode ist die Aufteilung des Schienenguterverkehrs auf die drei Verkehrsarten
Wagenladungsverkehr (WLV), unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) und Rollende
Landstrasse (Rola; auch bezeichnet als begleiteter kombinierter Verkehr) weitgehend stabil
geblieben. Der Trend der vorhergehenden Berichtsperioden mit einem Rlckgang des Anteils
des WLV bei gleichzeitiger Zunahme der Anteile des kombinierten Verkehrs hat sich nicht fort-
gesetzt. Nahm zwischen 2004 und 2006 der Anteil des WLV noch um 5 Prozentpunkte auf 34%
ab, so betrug er in der Berichtsperiode anndhernd konstant 34%. Der UKV hatte in der vorher-
gehenden Berichtsperiode noch um 6 Prozentpunkte auf 59% zugenommen, in der aktuellen
Berichtsperiode pendelte er sich nun auf einen Bereich zwischen 58 bis 60% ein. Die Rola stellt
mit einem Anteil von 7 bis 8% weiterhin ein bedeutendes Erganzungsangebot im alpenqueren-
den Schienenguterverkehr dar.

Mio. Netto-t

2000
2001 28
2002

™ < 7] © ~ ©

o o o o (=] o

o o (=) o o

N N N N N N
Jahr

B WLV B UKV O Rola

Abbildung 6: Entwicklung alpenquerender Schienengiiterverkehr 2000-2008

In der folgenden Tabelle sind die prozentualen Anteile der einzelnen Verkehrsarten (Basis: Net-
to-t) dargestellt:

2000

2004

2006

2007

2008

Wagenladungsverkehr

51%

39%

34%

33%

34%

Unbegleiteter kombinierter Verkehr

44%

53%

59%

60%

58%

Rollende Landstrasse

5%

8%

7%

7%

8%

Tabelle 5:

Anteile der Verkehrsarten WLV, UKV und Rola an Gesamt des alpenquerenden

Schienengiiterverkehrs durch die Schweiz 2000-2008
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21.2.2 Schiene: Transit- und Binnen-/Import-Exportverkehr

Der Anteil Transitguterverkehrs am gesamten alpenquerenden Schienenglterverkehr lag 2008
bei 85% (Basis: Netto-t). Damit ist der Anteil des TransitgUterverkehrs in den vergangenen Jah-
ren weitgehend konstant geblieben.

2000

2004

2006

2007

2008

Binnen-/Import-/Exportglterverkehr

17%

14%

14%

15%

15%

Transitguterverkehr

83%

86%

86%

85%

85%

Tabelle 6:

Anteile der Transit- und Binnen-/Import- und Exportfahrten an Gesamt des alpen-

querenden Schienenqliterverkehrs durch die Schweiz 2000-2008

2.1.2.3

Ein Vergleich der Schienengiterverkehrsentwicklung auf der Gotthard- und der Loétschberg-

Achsenbetrachtung Schiene

Simplon-Achse seit dem Jahr 2004 zeigt folgendes Bild:

Achse/ 2000 2004 2006 2007 2008
Verkehrsart (in Mio t) (in Mio. t) (in Mio. t) (in Mio. t)
Gotthard 16,80 16,00 16,23 15,52 15,48
= davon WLV 6,90 5,85 5,27 4,98 5,44
= davon UKV 8,90 9,68 10,56 10,15 9,73
= davon Rola 1,00 0,47 0,40 0,39 0,31
Simplon 3,80 6,95 9,00 9,75 10,02
= davon WLV 3,70 3,04 3,13 3,26 3,27
= davon UKV 0,10 2,56 4,27 4,92 513
= davon Rola 0,00 1,35 1,58 1,56 1,62
Tabelle 7: Achsenvergleich der Verkehrsmengenentwicklung auf der Schiene

In der Berichtsperiode war nur auf der Lotschberg-Simplon-Achse ein Wachstum (+11%) zu
verzeichnen, wahrend das Verkehrsaufkommen auf der Gotthard-Achse abnahm (-5%). Wur-
den 2004 noch 30% des Aufkommens auf der Simplon-Achse transportiert, waren es im Jahr
2008 bereits 39%. Die im so genannten "Huckepackkorridor" (Létschberg-Simplon-Achse) vor-
genommenen Profilanpassungen (PC 80) haben die Voraussetzung dafir geschaffen, dass
diese Achse aufgrund der Attraktivitatssteigerung vor allem fir den kombinierten Verkehr weiter
an Bedeutung gewonnen hat.

213 Entwicklung der Gesamtgitermengen durch die Schweizer
Alpen
2.1.31 Gutermengen auf Strasse und Schiene

Die auf Strasse und Schiene durch die Schweizer Alpen transportierte Giitermenge hat in der
Berichtsperiode seit dem Jahr 2006 von 38.1 Mio. Nettotonnen auf 40.1 Mio. Nettotonnen zu-
genommen, was insgesamt einem Wachstum von +5.2% entspricht. Im Jahr 2007 wuchs das
Volumen gegeniiber dem Vorjahr um 3.6%, im Jahr 2008 gegentber 2007 um 1.5%. Damit la-
gen die Wachstumsraten weitgehend im Trend der vorhergehenden Berichtsperiode.
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Verkehrstrager 2000 2001| 2002| 2003| 2004| 2005| 2006)|06—->07| 2007|07->08| 2008
[Mio. t]| [Mio. t]| [Mio. t]| [Mio. t]| [Mio. t] | [Mio. t] | [Mio. ] [Mio. t] [Mio. t]
Strasse 8.9 10.4 10.6 11.6 12.5 12.9 12.9] +10% 14.2] +3% 14.6
Kombinierter Verkehr 10.1 10.1 10.5 11.7 14.1 15.2 16.8] +1% 17.0] -1% 16.8
Wagenladungs- 10.6 10.7 8.8 8.8 8.9 8.5 84| -2% 8.2| +6% 8.7
verkehr
Schiene Total 20.6 20.8 19.3 20.5 23.0 23.7 25.2] 0% 253 +1% 25.5
Total 296 31.2| 29.9| 321 355| 36.6| 38.1| +4% 39.5( +2% 40.1
Tabelle 8: Transportierte Giitermengen iiber die schweizerischen Alpeniibergédnge

Nachfolgende Abbildung zeigt die Ubersicht ber die Entwicklung der Gesamtgltermengen im
alpenquerenden Guterverkehr seit 1981. Das Wachstum der Gesamtmenge an alpenquerend
transportierten Guitern in der Berichtsperiode (2008 im Vergleich mit 2006) wurde zu grossen
Teilen durch den Strassenguterverkehr (+13%), aber auch durch den Schienenguterverkehr
(+1%) getragen.

E WLV B KV O Strasse
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Abbildung 7: Entwicklung Gesamtgiitermengen im alpenquerenden Giiterverkehr 1981-2008

21.4 Modal Split

Der Anteil der Bahn liegt per Ende 2008 im alpenquerenden Giterverkehr bei 64%. Zu Beginn
der Berichtsperiode im Jahr 2006 lag der Schienenanteil noch bei 66%. Die seit 1980 feststell-
bare Tendenz, dass die Strasse gegenuber der Schiene kontinuierlich an Marktanteilen gewon-
nen hat, wurde zwar in den Jahren 2004 bis 2006 gebrochen. Diese Marktanteilsgewinne in
Hohe von 2% gingen aber in der Berichtsperiode, also in den Jahren 2007 und 2008, wieder an
den Strassenguterverkehr verloren. Aufgrund des deutlich unterschiedlichen Wachstums auf
Strasse und Schiene verlor die Schiene im Jahr 2007 2 Prozentpunkte, im Jahr 2008 blieb dann
der Modal Split stabil.
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Verkehrstrager 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Strasse 30% | 33% | 35% | 36% 35%| 35%| 34%| 36%| 36%
Kombinierter Verkehr | 34% | 32% | 35% | 37% 40% | 42% | 44% | 43% | 42%
Wagenladungs- 36% | 34% | 30% | 27% 25% | 23% 22% 21% 22%
verkehr
Schiene Total 70% | 67% | 65% | 64% 65%| 65%| 66%| 64%| 64%

Tabelle 9:

Transportierte Giitermengen iiber die schweizerischen Alpeniibergdnge

Die langjahrige Entwicklung zwischen 1981 und 2008 beim Modal Split zeigt auch die folgende

Abbildung:
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Abbildung 8: Entwicklung des Modal Split im alpenquerenden Giiterverkehr 1981-2008

Erganzend ist zu erwadhnen, dass der Modal Split sich zwischen Transitguterverkehr und Bin-
nen-/Import-Exportverkehr gravierend unterscheidet. Der Anteil der Schiene am alpenqueren-
den Transitguterverkehr betrug 2008 73.5%, d.h. nur jede vierte Tonne wird auf der Strasse
transportiert. Im eher kurzdistanzigen alpenquerenden Binnen-/Import-Exportverkehr betrug der
Anteil 36%, d.h. umgekehrt knapp 2/3 aller Glter wurden auf der Strasse transportiert.

2.1.5

Internationaler Vergleich

Im internationalen Vergleich weist die Schweiz weiterhin einen sehr hohen Schienenanteil im
alpenquerenden Guterverkehr auf. Die Entwicklung prasentiert sich per Ende 2008 wie folgt:
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— Frankreich Schweiz Osterreich —
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2008 2008 2008
Strasse 81.8% Strasse 36.0% Strasse 71.5%
Schiene 18.2% Schiene 64.0% Schiene 28.5%
Total 25.4 Mio. Total 40.1 Mio. t Total 49.2 Mio. t
Legende: 1 Strasse I Schiene inkl. kombinierter Verkehr

Abbildung 9: Alpenquerender Giiterverkehr 1980-2007

Fir den Alpenbogen zwischen Mont-Cenis/Fréjus (F) und Brenner (A) (=innerer Alpenbogen
oder Alpenbogen A) liegen fur 2008 folgende Zahlen vor:

2.2

Im Jahr 2008 wurden auf Schiene und Strasse 114.4 Millionen Tonnen Guter Uber den
inneren Alpenbogen transportiert. Im Vergleich zu den 50.7 Millionen Tonnen im Jahr
1980 ist das eine Zunahme um 125.8%, im Vergleich zu 2007 ergibt sich eine Abnahme
um 1.8%.

Der Schienenanteil am gesamten alpenquerenden Gluterverkehr auf dem inneren Al-
penbogen betrug 38.6%, etwas mehr als im Vorjahr. Der Schienenanteil in den einzel-
nen Landern lag bei 18.2% in Frankreich, 64.0% in der Schweiz und 28.5% in Oster-
reich.

Der Anteil des Transitverkehrs am gesamten alpenquerenden Verkehr auf dem inneren
Alpenbogen belauft sich auf 69.7%. Der entsprechende Anteil betragt in Frankreich
21.7%, in der Schweiz 74.5% und in Osterreich 90.6%.

Der Schienenanteil im Transitverkehr liegt im Jahr 2008 insgesamt bei 43.5%. In Frank-
reich sind es 1.9%, in der Schweiz 72.7% und in Osterreich 29.2%.

Verkehrsentwicklung 2009: Alpenquerender Giiterverkehr im
Zeichen der Konjunkturkrise

Innerhalb der Berichtsperiode dieses Verlagerungsberichts liegt auch das erste Semester 2009.
In diesem Semester war — aufgrund der deutlich geanderten 6konomischen Rahmenbedingun-
gen — eine zu den Jahren 2007 und 2008 deutlich gegenlaufige Verkehrsentwicklung zu beo-
bachten. Die Details fur Strasse und Schiene sind folgender Tabelle zu entnehmen:
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Anzahl (in 1'000, schwere) 2009 2008 2009
Giiterfahrzeuge 1. Quartal 2. Quartal 1. Semester|1. Semester|

Total (+/-) Total (+/-) Total Total (+/-)
CH (Total) 280 -12.8% 298 -13.4% 666 578 -13.1%
Gotthard 218 -12.4% 226 -14.2% 512 444 -13.3%
San Bernardino 37 -8.7% 42 +6.7% 80 79 -1.1%
Simplon 14 -25.6% 18 -30.2% 44 32 -28.3%
Gr. St. Bernhard 12 -14.2% 12 -24.0% 29 24 -19.4%
Gesamt CH (Lasten-, Sattelzlige), 240 -13.5% 250 -14.8% 571 490 -14.2%
Brenner (Lasten-, Sattelz[]ge) 407 -21.3% 397 -23.8% 1'038 804 -22.6%
Nach Verkehrstrager 2009 2008 2009
(Angaben in 1'000 1. Quartal 2. Quartal 1. Semester|1. Semester|
Nettotonnen) Total (+7) Total +/- Total Total (+/-)
Total CH Strasse und Schiene 8'250 -20.3% 8'647 -20.8% 21'272 16'897 -20.6% |
Strasse CH 3'217 -13.6% 3'381 -14.6% 7'680 6'598 -14.1%
Schiene CH 5'034 -24.1% 5'266 -24.3% 13'592 10'299 -24.2%
WLV Gotthard 1'027 -25.7% 957 -37.0% 2'903 1'984 -31.7%
WLV Simplon 635 -24.2% 664 -26.6% 1'744 1'299 -25.5%
WLV Total 1'662 -25.2% 1'622 -33.1% 4'646 3'283 -29.3%
UKV Gotthard 1'788 -30.7% 1'901 -28.6% 5'243 3'689 -29.6%
UKV Simplon 1'128 -14.1% 1'264 -10.9% 2'731 2'392 -12.4%
UKV Total 2'916 -25.1% 3'165 -22.4% 7'974 6'081 -23.7%
RLS Gotthard 47 -39.1% 40 -55.3% 167 87 -47.8%
RLS Simplon 409 -7.5% 439 +21.0% 805 848 +5.4%
RLS Total 456 -12.2% 479 +6.0% 972 935 -3.8%

Legende: schwere Glterfahrzeuge = Giterfahrzeuge > 3.5 t
(+/-) = prozentuale Abweichung gegeniiber der entsprechenden Vorjahresperiode

Tabelle 10: Entwicklung des alpenquerenden Giiterverkehrs im ersten Semester 2009
221 Alpenquerender Strassenguterverkehr im 1. Semester 2009

Der alpenquerende Schwerverkehr auf der Strasse hatte im ersten Semester 2009 mit 13.1%
bzw. 88'000 Fahrten gegenuber dem Vorjahr einen massiven Riickgang zu verzeichnen. Dies
ist eine Mengenanderung in einer Gréssenordnung, wie sie quasi seit Eréffnung des Gotthard-
Strassentunnels bisher nicht verzeichnet wurde. Das verzeichnete Niveau entspricht in etwa
dem Fahrtenaufkommen in der zweiten Halfte der 90er Jahre. Folgende Abbildung verdeutlicht
den Niveaueffekt im Zuge der Konjunkturkrise:
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Entwicklung alpenquerende Fahrten nach Quartalen
2007 - 2009

400

350

300

250 -

02007
2008
32009

200 -

150 -

Fahrten in Tausend

100 -

50 -

1. Quartal 2. Quartal 3. Quartal 4. Quartal

Abbildung 10: Entwicklung alpenquerende Schwerverkehrsfahrten im Zuge der Konjunkturkrise

Hauptgrund fir den kraftigen Rickgang im alpenquerenden Strassenguterverkehr im ersten
Semester 2009 sind die Auswirkungen der Konjunkturkrise auf den Nord-Sid-Verkehr. Die eu-
ropaweit verzeichnete Rezession hat zu einer deutlichen Reduktion des Glterverkehrsaufkom-
mens gefihrt. Ersten Analysen zufolge ist davon auszugehen, dass die Binnennachfrage von
den Auswirkungen der Konjunkturkrise weniger stark betroffen ist. In der Folge ist anzunehmen,
dass auch die Binnentransporte im Strassenguterverkehr weniger zuriickgegangen sind als im
Transitverkehr.

2.2.2 Alpenquerender Schienengiiterverkehr im 1. Semester 2009

Im alpenquerenden Schienengiterverkehr sind die Rickgange im Verkehrsaufkommen sehr
viel deutlicher als im Strassenglterverkehr. Der alpenquerende Schienenguterverkehr ist im
ersten Semester 2009 mengenmassig ausserst stark um 24.2% resp. knapp 3.3 Millionen Net-
totonnen zurtickgegangen. Die einzelnen Verkehrsarten haben sich wie folgt entwickelt:

- Der alpenquerende Wagenladungsverkehr (WLV) hat im ersten Semester 2009 um
29.3% abgenommen und damit den deutlichsten Rlckgang unter den Schienenver-
kehrsarten erlitten. Der Ruckgang hat sich im zweiten Quartal (-33.1%) gegenuber dem
ersten Quartal (-25.2%) noch akzentuiert.

- Der alpenquerende unbegleitete kombinierte Verkehr (UKV) ist um 23.7% zurtckgegan-
gen. Der Ruckgang hat sich im zweiten Quartal (-22.4%) leicht abgeschwacht. Damit
fallt der UKV auf das Niveau des Jahres 2004 zurtick. Grundsatzlich sind ausser den al-
penquerenden Binnen- und Import-/Exportverbindungen, wo ein geringerer Verkehrs-
rickgang zu verzeichnen ist, alle Relationen in vergleichbarem Ausmass betroffen. Ein-
zelne Angebote wurden eingestellt.

- Im Gegensatz zu WLV und UKV hatte die Rollende Landstrasse (Rola) im ersten Se-
mester 2009 mit 3.8% einen nur leichten Rickgang zu verzeichnen. Dies liegt aber vor
allem im vergleichsweise niedrigen Vorjahreswert begriindet, der sich aufgrund einer
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Vielzahl von Zugsausfallen (technische Probleme beim Wagenmaterial, Streik im Indust-
riewerk Bellinzona) ergab. Im Jahr 2009 ist der Betrieb bisher weitgehend von techni-
schen Problemen verschont geblieben. Im Rahmen des Rola-Angebots der RAIlpin auf
der Simplon-Achse wurden sogar die hochsten Transportmengen seit Bestehen dieses
Angebots beférdert. Auf der Gotthard-Achse ist das Aufkommen infolge der Einstellung
der Relation Singen — Milano (resp. Lentate) dagegen deutlich zurlickgegangen.

2.2.3 Modal Split im 1. Semester 2009

Der Modal Split hat sich im ersten Semester 2009 gegentber dem Vorjahr massiv zuungunsten
der Schiene verandert. Dieser ,Modalshift’ war insbesondere im ersten Quartal 2009 zu beo-
bachten. Der Marktanteil der Schiene im alpenquerenden Giuterverkehr liegt im ersten Semes-
ter 2009 bei 61.0% und damit 2.9 Prozentpunkte unter dem Wert der Vorjahresperiode. Dies ist
der héchste Marktanteil, den der alpenquerende Strassenguterverkehr jemals erzielt hat.

Die Gesamttonnage der alpenquerend transportierten Glter ging im ersten Semester 2009 um
20.6% von 21.3 Mio. Nettotonnen auf 16.9 Mio. Nettotonnen zurlick. Die Gesamttonnage liegt
damit ungefahr auf dem Niveau des Jahres 2003.

2.3 Interpretation der gemessenen Verkehrsmengenentwicklung

2.31 Allgemeine Interpretation

Fur den Beobachtungszeitraum 2007 und 2008 scheint der Trend der Abnahme der alpenque-
renden Schwerverkehrsfahrten, wie er zwischen 2003 und 2006 zu verzeichnen war, eindeutig
gebrochen. Fur die Berichtsperiode war keine nachhaltige Abnahme und kein stabiler resp. zu-
satzlicher Verlagerungsschub zu beobachten. Auch war fir die Jahre 2007 und 2008 im Schie-
nenguterverkehr kein annahernd so starkes Wachstum wie in den Vorjahren feststellbar.

Der deutliche Riickgang des gesamten alpenquerenden Gluterverkehrsaufkommen im ersten
Semester 2009 ist allein der Konjunkturkrise zuzuschreiben und kann in keiner Weise als Effekt
der Verlagerungspolitik interpretiert werden.

Somit scheinen gegenwartig die Potentiale der zentralen Verlagerungsinstrumente — LSVA,
Modernisierung der Bahninfrastruktur und Liberalisierung — ausgeschdpft, was deren Notwen-
digkeit und Fortfiihrung aber in keiner Weise in Frage gestellt. Angesichts dessen ist der Verlauf
in der Berichtsperiode durch die starke Abhangigkeit von der konkreten Konjunkturentwicklung
und anderen externen Ereignissen (z.B. Strassensperrungen) gepragt.

2.3.2 Konjunkturabhangigkeit des Verkehrsaufkommens: hetero-
gene wirtschaftliche Entwicklung in den Quell- und Zielgebie-
ten

Wahrend die Jahre vor der Berichtsperiode stabile Raten fir das Wirtschaftswachstum in der
Schweiz und den Nachbarlandern verzeichneten, war die Berichtsperiode von gegenlaufigen
konjunkturellen Bewegungen gekennzeichnet. Im Jahr 2007 konnten in der Schweiz und den
anderen Quell- und Ziellandern des alpenquerenden Guterverkehrs ausnahmslos hohe Wachs-
tumsraten realisiert werden. Das Jahr 2008 war zunachst von einer konjunkturellen Uberhitzung
gepragt, die anschliessend in den Beginn der Konjunkturkrise mindete.



Verlagerungsbericht 2009 Seite 23

Die Gegenuberstellung der Wachstumsraten des Bruttoinlandsprodukts in der Schweiz und den
wichtigsten Herkunfts- und Ziellandern der Transitverkehre zeigt eine enge Korrelation der
Mengenentwicklung im alpenquerenden Guterverkehr mit der Wirtschaftsentwicklung.
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Abbildung 11: Korrelation von BIP-Entwicklung und Giiterverkehrsaufkommen 2004-2009

In den Jahren mit hohem wirtschaftlichem Wachstum war auch eine hohe Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens zu beobachten, wahrend die im letzten Quartal 2008 einsetzende Konjunk-
turkrise sich in einem deutlichen Verkehrsriickgang niederschlug. Grundsétzlich sind die jahrli-
chen Anderungsraten im Verkehr hierbei hoher als die wirtschaftlichen Anderungsraten, so dass
hier eine Uberproportionale Korrelation feststellbar ist.

Wie der untere Teil von Abbildung 11 zeigt, sind die Verkehrstrager Strasse und Schiene im
Zeitablauf der Berichtsperiode nicht in gleicher Weise mit der Wirtschaftsentwicklung korreliert.
Diese Abweichungen sind vielmehr auf Anderungen in den verkehrspolitischen Rahmenbedin-
gungen — vor allem auf die speziellen verlagerungspolitischen Instrumente, die Entwicklung des
relativen Preisverhaltnisses Strasse — Schiene und externe Faktoren zurtckzufihren. In diesem
Zusammenhang ist vor allem zu nennen:

- Zwischen 2004 und 2006 nahm die Anzahl alpenquerender Fahrten ab, wahrend das
gesamte alpenquerende Guteraufkommen weiterhin anstieg. Dies ist vor allem auf die
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Wirkung der LSVA (1. und 2. Stufe) und der Erhéhung der Gewichtslimite auf 40 Tonnen
zurtckzufuhren (vgl. Abschnitt 4.2).

- Die Veranderungsraten der Jahre 2006 und 2007 sind aufgrund der in Folge eines Fels-
sturzes bei Gurtnellen im Juni 2006 gesperrten Gotthard-Achse leicht verzerrt, so dass
eine Glattung fur den Verlauf der Anderungsraten des Fahrtenaufkommens vorzuneh-
men ware (fir 2006: héherer Wert, flr 2007: niedrigerer Wert; vgl. Abschnitt 2.3.3.4).

- Gegen Ende der wirtschaftlichen Aufschwungphase 2007/2008 verzeichnete der Stras-
senguterverkehr eher hdhere Wachstumsraten als der Schienenguterverkehr. Dies ver-
weist auf unterschiedliche systembedingte Potentiale und Méglichkeiten der Verkehrs-
trager, auf hohe Nachfragezuwéachse zu reagieren (vgl. Abschnitt 2.3.4.5).

Mit Blick auf die Wirkung der verlagerungspolitischen Instrumente und flankierenden Verlage-
rungsmassnahmen verdeutlicht die beobachtete Entwicklung, dass die eingefiihrten Instrumen-
te und Massnahmen in der Berichtsperiode kaum zusatzliche Impulse gesetzt haben. Die vor
allem fir die Jahre 2004 bis 2006 beobachtete Entwicklung der Entkopplung zwischen der Ent-
wicklung der Zahl alpenquerender Fahrten und dem Wirtschaftswachstum ist vor allem auf die
in diesen Jahren geanderten Rahmenbedingungen fir den Strassenguterverkehr (2. Stufe
LSVA in Verbindung mit Erhdhung der Gewichtslimite) zurickzuflhren. Fir die laufende Be-
richtsperiode ist dieser Effekt nicht mehr zu belegen. Vielmehr sind Konjunkturentwicklung und
Fahrtenentwicklung — bei innerhalb der Berichtsperiode anndhernd stabilen verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen — eng aneinander gekoppelt.

2.3.3 Preisentwicklung im Giiterverkehr

Die Preisentwicklung im Guterverkehr wird regelmassig vom Bundesamt flr Statistik (BFS) ana-
Iysiert7. Einen Uberblick gibt die folgende Tabelle 11. Wahrend innerhalb der Berichtsperiode in
den Jahren 2007 und 2008 die Preise im Guterverkehr leicht angestiegen sind, sind vor allem
fur das laufende Jahr 2009 Preisreduktionen feststellbar. Diese betreffen laut. BFS vor allem
den internationalen Strassenguterverkehr (Sammelguttransporte international) und den hierzu
in direkter Konkurrenz stehenden kombinierten Verkehr.

4 Produzentenpreisindex fur den Guterverkehr, Bundesamt flr Statistik, http://www.bfs.admin.ch/bfs/-
portal/de/index/themen/05/04/blank/key/spez ppi/ppi_spez4.html
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Produzentenpreisindex fiir den schweizerischen Giiterverkehr
Indice suisse des prix des transports de marchandises
Gliederung Gewicht April Okt. April Okt. April Okt. April Verénderung in %
Pondérat. Avril Oct. Avril Oct. Avril Oct. Avril Variation en %
Vorperiode | Vorjahr
2006 2006 2007 2007 2008 2008 2009 Pér. préc. Ann. préc.
Produzentenpreisindex
Giiterverkehr: Total 100.0 94.3 94.6 95.6 96.2 100.0 101.2 100.3 -0.9 0.3
Giiterverkehr Schiene (1) 25.0 97.3 97.8 99.5 101.0 100.0 96.9 97.8 0.9 2.2
Wagenladungsverkehr 111 100.0 98.2 100.3 2.1 0.3
Ganzzugverkehr (ohne Ganzziige Kombi) 5.6 100.0 97.4 97.5 0.1 2.5
Kombinierter Verkehr 8.3 100.0 94.8 94.6 -0.1 -5.4
Giiterverkehr Strasse 75.0 93.3 93.7 94.4 94.8 100.0 102.6 101.2 -1.4 1.2
Kihl-, Gefrier-, Isothermtransporte 6.9 94.1 94.2 94.7 95.3 100.0 101.4 99.2 -2.2 -0.8
Erdltransporte 2.8 96.7 95.8 96.3 96.6 100.0 101.6 101.9 0.3 1.9
Container 44 91.3 93.1 92.6 92.6 100.0 101.5 97.3 -4.2 -2.7
Sonstige Spezialfahrzeuge 21.8 95.4 95.4 96.4 96.4 100.0 101.2 102.4 1.2 24
Bautransporte 15.7 94.9 94.7 96.1 96.2 100.0 101.0 102.9 1.9 2.9
Andere Spezialfahrzeuge 6.1 96.7 96.9 97.0 97.1 100.0 101.6 101.1 -0.6 1.1
Sammelguttransporte 39.1 92.0 92.6 93.3 93.9 100.0 103.8 101.2 -2.5 1.2
Sammelguttransporte national 35.0 92.9 93.0 93.6 94.1 100.0 104.1 101.7 -2.4 1.7
Sammelguttransporte international 4.1 89.8 91.4 92.8 93.2 100.0 100.8 96.9 -3.9 -3.1
Tabelle 11: Entwicklung Produzentenpreisindex fiir den schweizerischen Giiterverkehr 2006-

2008 (Quelle: BFS)

Da ein Grossteil der alpenquerenden Verkehre internationale Transporte sind, ist — vor allem fir
den Strassenguterverkehr — nicht nur die schweizerische Preisentwicklung, sondern auch die
Preisentwicklung in den Quell- und Ziellandern der Verkehre relevant (je nachdem wo die
Transportunternehmen ihren Sitz haben). Die Erhebungen zum Guiterverkehr in Deutschland®
bestatigen hierbei grob die Preisentwicklung in der Schweiz fir 2007 und 2008, jedoch werden
bereits fur das erste Quartal 2009 vor allem fur den Strassenguterverkehr deutlich héhere Preis-
rickgange festgestellt als in der Schweiz. Diese betreffen vor allem den Guterfernverkehr und
den grenzuberschreitenden Guterverkehr. Aktuelle Studien® zeigen, dass sich die Preissituation
angesichts der Konjunkturkrise im Laufe des Jahres 2009 noch deutlich verscharft hat und vor-
aussichtlich verscharfen wird (vgl. Abschnitt 2.3.3.3).

2.3.3.1 LSVA als Preisbestandteil des Strassengiiterverkehrs

Die LSVA stellt einen wichtigen Preisbestandteil im Strassenguterverkehr dar, der nach wie vor
einen wichtigen Beitrag zur Verkehrsverlagerung liefert (vgl. Abschnitt 4.2). Innerhalb der Be-
richtsperiode hat die Bedeutung der LSVA jedoch keine zusatzlichen Verlagerungsimpulse
mehr setzen kénnen. Dies ist unter anderem darauf zurtickzufihren, dass aufgrund der schritt-
weisen Erneuerung des Fahrzeugparks die preisliche Belastung durch die LSVA sich kaum
verandert hat. Die Erhéhung der LSVA per 1.1.2008 (1. Teil der 3. Stufe) hat somit die erhoffte
Wirkung im Rahmen einer Reduktion alpenquerender Fahrten nicht entfaltet.

Der effektive Durchschnitt der Abgabe lag 2008 mit 2.38 Rp./tkm deutlich unter dem angestreb-
ten bzw. gemass Landverkehrsabkommen mdoglichen theoretischen Wert von 2.71 Rp./tkm.
Hauptverantwortlich fir diesen tiefen Durchschnitt war unter anderem die Sonderregelung, die

8 Vgl. http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Content/-
Statistiken/Zeitreihen/WirtschaftAktuell/Basisdaten/Content100/dlpr011j.psml und dortige Querverweise.

® Universitat St. Gallen, Lehrstuhl fir Logistikmanagement: Auswirkungen der Konjunkturkrise auf den
alpenquerenden Unbegleiteten Kombinierten Verkehr. Ergebnisbericht. St. Gallen 2009. Vgl
www.bav.admin.ch/verlagerung.
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Euro3-Fahrzeuge noch ein Jahr langer — bis 1.1.2009 — in der gunstigsten Abgabekategorie zu
belassen. Dies hat dazu geflihrt, dass 2008 Gber 80% der Fahrzeuge zur gunstigsten Abgabe-
kategorie gehorten, in welcher der Tarif lediglich 2.26 Rp./tkm betragt.

2.3.3.2 Entwicklung weiterer Preisfaktoren im Strassengiiterver-

kehr (Dieselpreis, Wechselkurs)

Im Berichtszeitraum war die folgende Preisentwicklung flr den Treibstoff Diesel zu beobachten:
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Abbildung 12: Entwicklung Durchschnittspreis fiir 1 Liter Diesel in der Schweiz (Quelle BFS)

Nachdem der Dieselpreis Uber l&ngere Zeit relativ stabil war, ist er im ersten Halbjahr 2008 —
vor allem aufgrund der boomenden Wirtschaftslage — stark angestiegen (Héchststand bei 2.28
Franken/Liter im Juli 2008) und anschliessend — einhergehend mit der Konjunkturkrise — wieder
deutlich gesunken (Tiefststand von 1.51 Franken/Liter im Marz 2009). Der Einfluss von kurzfris-
tigen Schwankungen des Treibstoffpreises auf die Wahl des Verkehrstragers ist bei der Modal-
entscheidung vor allem beim Entscheid Strasse vs. Rollende Landstrasse von Bedeutung. An-
sonsten sind die Auswirkungen solcher Schwankungen auf die gesamten Transportkosten zu
kurz, als dass sie sich auf die Wahl des Transporttragers nachhaltig auswirken wirden. Wirden
langerfristig hdhere Preise erwartet, wirden diese den Verlagerungsprozess aber fraglos positiv

beeinflussen, wie auch die nun deutlich gesunkenen Preise die Wettbewerbssituation zulasten
der Schiene verscharfen.

Vor allem im Jahr 2007 hatte dartber hinaus der zuungunsten des Schweizer Franken geander-
te Wechselkurs CHF/€ Einfluss auf die Preisbildung im alpenquerenden Schienenguterverkehr.
Aufgrund der Wechselkurs-Entwicklung hat sich die Durchfahrt durch die Schweiz fir auslandi-

sche (bzw. in € fakturierte) Fahrten zwischenzeitlich deutlich verbilligt (um ca. 10-12€; in Ab-
hangigkeit von der Euro-Klasse).
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2.3.3.3 Preisreduktionen im Strassenguterverkehr angesichts
der Konjunkturkrise

Im Zuge der Konjunkturkrise wurde ein deutlicher Preisriickgang fur Strassentransporte beo-
bachtet. Verantwortlich flr den Preisverfall ist zuvorderst der durch die Konjunkturkrise entstan-
dene Kapazitatsiberschuss auf der Strasse. Der Strassenguterverkehr produziert — gemass
den Ergebnissen einer vom BAV in Auftrag gegebenen Studie der Hochschule St. Gallen ,Ana-
lyse der Auswirkungen der Konjunkturkrise auf den alpenquerenden unbegleiteten Kombinier-
ten Verkehr*'® — derzeit aufgrund des durch die Uberkapazitaten ausgeldsten Konkurrenzdrucks
teilweise zu oder sogar unter Grenzkosten. Daneben ist als weiterer Grund des Preisverfalls —
teilweise auch konjunkturbedingt — die Verfigbarkeit von Billiglohn-Chauffeuren im internationa-
len Verkehr anzuflihren. Gemass den Aussagen der Studie haben sich die mit dem UKV in
Konkurrenz stehenden internationalen Strassentransportpreise seit Beginn der Konjunkturkrise
um 8 bis 18% verringert.

Durch die geringeren Sendungsmengen bestehen derzeit infolge der Konjunkturkrise massive
Uberkapazitdten auf der Strasse. Der Abbau dieser Kapazitaten auf Gebrauchtnutzfahrzeug-
markten ist — auch bedingt durch die nach Schadstoffklassen differenzierte LSVA- und Mauter-
hebung — nur mit grossen Verlusten mdglich. Dies trifft insbesondere kleinere und mittlere Un-
ternehmen im Markt stark, fiir die sich Uberkapazitaten aktuell existenzgefahrdend auswirken.
Aus der Betrachtung einzelner Relationen auf der Strasse werden Preisreduktionen um 5 —
19% gegenuber 2008 ersichtlich. Auf einen weiteren Preisverfall deuten auch die Prognosen
der Branche sowie aktuelle Entwicklungen des Verkehrsrundschau-Index zur Frachtratenent-
wicklung im 1. Quartal 2009 hin — in den ersten drei Quartalen 2009 sollen die Preise um bis zu
13% zuruckgehen. Ein Drittel der Dienstleister und Verlader geht von einer weiterhin negativen
Preisentwicklung innerhalb der nachsten 12 Monate aus. Die Frachtratenentwicklung nach Ent-
fernungsklassen zeigt hierbei jedoch keinen signifikanten Trend und zeigt somit, dass der
Strassenguterverkehrsmarkt regional gleichermassen betroffen ist.

Diese Preisreduktionen haben die intermodale Preissituation zwischen Strasse und Schiene
deutlich zulasten der Schiene verscharft. Ein Teil der Marktanteilsgewinne des Strassengiter-
verkehrs im 1. Semester 2009 ist auf diese verscharfte Wettbewerbssituation zurtickzufiihren.

23.34 Ausserordentliche Ereignisse im Strassenguterverkehr

Die ausserordentlich hohe Wachstumsrate im 2007 (+7%) ist zu einem gewissen Teil noch als
Folge der Sperrung der A2 in Folge des Felssturzes bei Gurtnellen im Juni 2006 zu interpretie-
ren. Ein Vergleich mit dem zweiten Semester 2006 wie auch die Vergleiche mit dem Fahrten-
aufkommen im Jahr 2005 deutet auf das Wachstumsniveau hin, welches ohne die Sperrung der
A2 im 2006 zu verzeichnen gewesen ware: Um das Gotthard-Ereignis bereinigt ergibt sich so
fur das gesamte 2007 ein Wachstum von ca. 4.5 bis 5%.

Die Berichtsperiode war dartber hinaus von keinen ausserordentlichen Ereignissen im Stras-
senguterverkehr gepragt. Die Verkehrstage mit ausserordentlichen Ereignissen und Auslésung
der Phase Rot fiur den Schwerverkehr auf der Gotthard- und San Bernardino-Route bewegte
sich jeweils im Ublichen Rahmen.

'% Universitat St. Gallen, Lehrstuhl fir Logistikmanagement: Auswirkungen der Konjunkturkrise auf den
alpenquerenden Unbegleiteten Kombinierten Verkehr. Ergebnisbericht. St. Gallen 2009. Vgl
www.bav.admin.ch/verlagerung.
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234 Entwicklung Schiene: WLV, UKV und Rollende Landstrasse

Die positive Konjunkturentwicklung in den Jahren 2007 bis Mitte 2008 schlug sich im Schienen-
guterverkehr deutlich weniger in einem Aufkommenswachstum nieder als im Strassenguterver-
kehr. Dies entspricht auch den Erfahrungen aus vorangegangenen konjunkturellen Auf-
schwungperioden (z.B. 2003).

Eine mogliche Ursache hierfir ist, dass der Schienenglterverkehr weniger schnell als der
Strassenguterverkehr einen Kapazitatsausbau bewerkstelligen kann, um die hohe Transport-
nachfrage in solchen Spitzenperioden zu befriedigen. Aufgrund der geringeren Investitionen fir
ein schweres Guterfahrzeug kann im Strassenguterverkehr schneller und flexibler reagiert wer-
den als im Schienenguterverkehr, wo die Aufnahme neuer Verkehrsrelationen mit hohen Fix-
kosten und einer aufwandigeren Akquisition verbunden ist. Hinzu kommen Beschaffungsprob-
leme und lange Bestellfristen fur neues Rollmaterial (v.a. auch Waggons), welche einen schnel-
len Ausbau von Angeboten in der Hochkonjunkturphase 2007/2008 behindert haben.

Auf den gesamten Schienenguterverkehr bezogen war in der Berichtsperiode dennoch eine
leicht positive Entwicklung zu beobachten. Das auf der Schiene transportierte Volumen wuchs
von 2006 bis 2008 um 1.1% oder 300’000t resp. 450 durchschnittlich beladenen Zugen jahrlich.

Fir die einzelnen Verkehrsarten waren folgende konkreten Entwicklungen zu beobachten:
2.3.41 Wagenladungsverkehr

Der Wagenladungsverkehr hat in der Berichtsperiode bis zum Jahr 2008 leicht zugenommen.
Der Anteil am Modal Split ist stabil geblieben.

Im Jahr 2007 war ein Rickgang im WLV auf den schweizerischen Schienenverkehrsachsen zu
verzeichnen, welcher unter anderem durch die Reorganisation diverser WLV-Verkehre durch
Railion (heute DB Schenker Rail) verstarkt wurde. Im Frihjahr 2006 hat Railion beschlossen,
die WLV-Verkehre zwischen Deutschland und Italien zu reorganisieren. Ein Grossteil der Ver-
kehre, die zuvor via Schweiz nach ltalien gefihrt wurden, wird neu tber Minchen und den
Brenner und nicht mehr tiber den Gotthard zum Hub Bologna gefahren.

Demgegeniber nahm der alpenquerende WLV im Jahr 2008 deutlich zu. Der Hauptanteil an
der Verkehrsmengensteigerung lag nebst Neuverkehren im Bereich Kohlenwasserstoffe und
Zuwachsen im Binnen-WLV vor allem in der Erhéhung der klassischen gemischten Zige, wel-
che in Deutschland oder ltalien geblindelt und als Ganzzige durch die Schweiz verkehren.
Auch konnte eine Zunahme der Verkehre von Frankreich nach ltalien beobachtet werden. Das
WLV-Wachstum kann unter anderem als Resultat des Aufbaus neuer Logistikzentren in Nord-
italien beurteilt werden.

2.3.4.2 Unbegleiteter kombinierter Verkehr

Der unbegleitete kombinierte Verkehr stagnierte in der Berichtsperiode. Im Jahr 2007 lag der
UKV noch im langjahrigen Wachstumstrend, jedoch verflachte sich das Wachstum im zweiten
Halbjahr. Ursache waren unter anderem Streiks in Deutschland und Italien, welche zu einer
sehr hohen Zahl von Zugsannullierungen gefiihrt hat. Ein Streik der italienischen Lastwagenfah-
rer hat z.B. den UKV wie auch die Rola fiir 3 Tage vollstandig stillgelegt. Auch ohne den Einbe-
zug der Streiks verflachte sich das Wachstum im 2. Semester 2007. Das fur 2007 festgestellt
Wachstum ist einer allgemeinen Verdichtung des Angebots und einer besseren Auslastung der
Zige zu verdanken. Dies betrifft u.a. Relationen, die im Laufe des Jahres 2006 aufgenommen
wurden und im 2007 dann regelmassig verkehrten.
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Im Laufe des Jahres 2008 machte sich vor allem im UKV die beginnende Konjunkturkrise frih-
zeitig bemerkbar. Da ein grosser Teil der Investitionsgiiter sowie Waren aus Ubersee in Contai-
nern transportiert werden, war der UKV von der Wirtschaftskrise als erster und Uberdurch-
schnittlich betroffen. Im vierten Quartal 2008 erlitt der UKV mit einem Riickgang um 13% bereits
einen deutlichen Einbruch.

2.3.4.3 Rollende Landstrasse

Das Aufkommen der Rollenden Landstrasse stagnierte 2007 und 2008. Der Betrieb der Rola ist
weiterhin von zwischenzeitlichen technischen Problemen gekennzeichnet.

Insgesamt wurden 2007 101'000 schwere Giiterfahrzeuge mit der Rola transportiert. Auf der
Gotthard-Achse wurde das Stellplatz-Angebot schrittweise ausgedinnt. Aufgrund von Rollmate-
rial-Problemen konnten auf der Létschberg-Achse 2007 nur 83% der urspringlich geplanten
Stellplatze angeboten werden, d.h. 18'000 Stellplatze weniger als vorgesehen.

2008 war das Angebot auf der Létschberg-Achse im ersten Halbjahr durch zahlreiche Zugsaus-
falle gepragt. Insgesamt wurden 2008 auf der Rola 102’000 Lastwagen durch die Schweiz be-
fordert. Rund 450 Zugsausfalle im ersten Halbjahr (wegen technischen Problemen — sog. Haar-
rissen der Radsatze - bei den Niederflur-Tragwagen und Zugsausfallen infolge des Streiks im
SBB-Industriewerk Bellinzona) konnten tber die Lotschberg-Achse rund 7'500 Lastwagen we-
niger auf die Rola verladen werden und mussten die Schweiz auf der Strasse queren. Im zwei-
ten Semester 2008 konnte das vorgesehene Angebot gefahren werden.

2344 Preis- und Qualitatsentwicklung im Schienengiiterver-
kehr

Im Schienengulterverkehr war im Jahr 2007 ein Anstieg der Preise in Schweizerfranken, im Jahr
2008 dagegen ein Preisriickgang zu verzeichnen. Gemass Auskunft des BFS ist die Preisent-
wicklung im Schienengtterverkehr stark von der Wechselkursentwicklung des Schweizer Fran-
kens im Vergleich zum Euro, der die Rechnungswahrung im internationalen Verkehr bildet, ab-
hangig. Da der Schweizer Franken in der betrachteten Periode insgesamt etwas starker wurde,
wirkte dies im Jahr 2008 preisdampfend.

Einen preisdampfenden Effekt haben Ausschreibungen der Traktionsleistungen durch die KV-
Operateure bzw. Verlader, die sich als Folge der Liberalisierung und des freien Netzzugangs im
Bereich des kombinierten Verkehrs wie auch bei konventionellen Ganzzugsverkehren etabliert
haben.

Der bereits in vorgangigen Verlagerungsberichten beschriebene ,Glterstruktureffekt’ halt auch
angesichts der derzeitigen Konjunkturentwicklung an. Im Rahmen der wirtschaftlichen Entwick-
lung andert sich die rdumliche Arbeitsteilung (z.B. sind so Gleisanschlisse teilweise nicht mehr
am richtigen Ort). Zugleich werden andere Produkte produziert und nachgefragt, so dass ver-
mehrt werthaltige Investitions- und Konsumgtiter zu beférdern sind. Im Zuge der Globalisierung
gewinnt zudem der Warenaustausch mit Landern auf anderen Kontinenten (v.a. Fernost) weiter
an Bedeutung.

Fur die Transportwirtschaft hat dies zur Konsequenz, dass einerseits die Anspriiche der Verla-
der an die Transportwirtschaft in Bezug auf Qualitdt und Punktlichkeit weiter gestiegen sind
(just-in-time Produktion ohne Lagerhaltung) und zum anderen die Verknlpfung bzw. Schnittstel-
len zwischen Verkehrstragern und die ,Containerisierung’ fir den Warentransport weiter zu-
nehmend an Bedeutung gewinnt. Die Nachfrage nach standardisierten Transportbehaltern, die
fur multimodalen Einsatz geeignet sind, steigt daher Uiberproportional zur Marktentwicklung.
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Als geeignete Transportarten fir diese logistisch anspruchsvollere Produktionsweise haben sich
in der Berichtsperiode der unbegleitete und der begleitete kombinierte Verkehr weiterhin be-
wahrt. Dank der Férdermassnahmen des Bundes zur Unterstlitzung des kombinierten Verkehrs
konnte so der KV als Hauptverantwortungstragers fur die Verlagerung genutzt werden. Inter-
modale Wertschopfungsketten haben sich fir den alpenquerenden Gltertransport in vielen Be-
reichen etabliert.

Auch der konventionelle Guterverkehr leistet einen gewichtigen Beitrag zur Verkehrsverlage-
rung, allerdings ist das Netz an Anschlussgleisen in den Quell- und Ziellandern der Transporte
stark ausgediinnt, so dass als Ersatz Logistik-Plattformen, die einen Umlad Schiene — Strasse
bis zum Abnehmer erlauben, errichtet werden mussen

Andererseits konnte der Schienenguterverkehr in der Berichtsperiode nicht sein volles Potential
abrufen. Neben der hohen Zahl an Streiktagen im benachbarten Ausland und der teilweisen
Sperrung des Monte Olimpino 2-Tunnels konnte der Schienenguterverkehr seine Angebotsqua-
litat nicht markant steigern, so dass die Konkurrenzfahigkeit gegentber der Strasse nicht ver-
bessert werden konnte.

Ein noch starkeres Wachstum auf der Schiene in der Berichtsperiode wurde insbesondere
durch folgende Faktoren beschrankt:

- Das fallweise Auftreten verschiedener technischer Probleme betrifft aufgrund der hohen
Verkehrsdichte auf den Nord-Sud-Achsen bereits bei kurzen Unterbrechungen eine hohe
Zahl an Giuterziigen und verursacht viele Folgeverspatungen. Dies beeinflusst die Ange-
botsqualitat der gesamten Transportkette.

- Erste Massnahmen zur Verbesserung der Bahninfrastruktur und in der Folge mdgliche
infrastrukturbedingte Produktivitatssteigerungen im Schienenguterverkehr konnten mit der
Eréffnung des Lotschberg-Basistunnels (LBT) realisiert werden, allerdings fihren ver-
schiedene Faktoren dazu, dass der Guterverkehr nicht das volle Potential des LBT zu
seinen Gunsten nutzen kann (vgl. Abschnitt 4.1.2).

- Die Rollende Landstrasse hat nach wie vor mit hohen Problemen bei der Produktion (an-
spruchsvolles Wagenmaterial) zu kdmpfen, so dass nur Angebotserweiterungen und —
verbesserungen in kleinen Schritten in der Berichtsperiode mdglich waren.

- Die Qualitdt des Bahnangebots im internationalen Verkehr ist in der Berichtsperiode nur
marginal gestiegen. Es besteht daher nach wie vor die Notwendigkeit fiir Verbesserungen
bei der Punktlichkeit (vgl. hierzu die Ausfuhrungen zum Qualitdtsmonitoring im alpenque-
renden kombinierten Verkehr, Abschnitt 5.8.1).

Die Existenz dieser Restriktionen flhrt dazu, dass der Schienenglterverkehrs im Rahmen des
Verlagerungsprozesses nicht in die Lage versetzt wird, durch qualitativ hochwertige und preis-
lich attraktive Angebote neue Marktsegmente, die heute durch den Strassengulterverkehr be-
dient werden, zu erschliessen.

23.4.5 Entwicklung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs
angesichts der Konjunkturkrise

Der alpenquerende Schienengtterverkehr ist von der Ende 2008 einsetzenden Konjunkturkrise
deutlich mehr betroffen als der Strassenguterverkehr. Die Verkehrsriickgénge auf der Schiene
liegen in den Veranderungsraten (-24%) deutlich Uber jenen des Strassenguterverkehr (-14%).
Es ist mit der Konjunkturkrise aus Verlagerungssicht die erhebliche Gefahr verbunden, dass der
Modal Split im alpenquerenden Gilterverkehr nachhaltig zuungunsten der Schiene entwickelt.

Der Schienenglterverkehr ist von der Konjunkturkrise ausserordentlich stark betroffen. Mit ei-
nem Verkehrsaufkommen von rund 10 Mio. Nettotonnen fallt die Menge auf das Niveau der
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Jahre 2002/2003 zurtick. Der Schienenguterverkehr ist absolut als auch prozentual deutlich
starker vom Mengenriickgang betroffen als der Strassenguterverkehr. Hierfur spielen gemass
ersten Einschatzungen vor allem die folgenden Faktoren eine besondere Rolle:

- Im Unterschied zum Strassenguterverkehr haben internationale Verkehre mit dem Trans-
port von Investitionsgutern, Halbfertigerzeugnissen (z.B. chemische Zwischenprodukte
oder Stahl) und Fertigprodukten (z.B. Automobile) einen hohen Anteil. Diese Gltergrup-
pen sind vom Nachfrageriickgang am starksten betroffen und werden daher deutlich we-
niger transportiert. Dagegen ist der Transportanteil der Schiene bei Konsumgitern der
Grundversorgung gering. In diesem Segment, welches vor allem auch im Binnenverkehr
transportiert wird, ist jedoch ein deutlich geringerer Rlickgang zu verzeichnen.

- Der verscharfte Preiswettbewerb mit der Strasse trifft vor allem den unbegleiteten kombi-
nierten Verkehr, da hier direkte Konkurrenzbeziehungen bestehen. Die preislichen Reak-
tionsmdglichkeiten der KV-Operateure sind jedoch beschrankt. Dies liegt vor allem im
sehr hohen Fixkostenanteil (Rollmaterial, Lokomotiven) der UKV-Wertschdopfungskette
begriindet.

Das Bundesamt fir Verkehr hat im Mai auf die ungleiche Mengen- und Preisentwicklung auf der
Strasse und im UKV reagiert. Als Stitzungsmassnahme fiir den alpenquerenden UKV wurden
die maximalen Abgeltungssatze angepasst. Mit den zusatzlich in Aussicht gestellten Abgeltun-
gen wurde den Operateuren im UKV die Mdglichkeit gegeben, ihren Kunden einen gegentber
der Strasse konkurrenzfahigen Preis anzubieten. Der Rickgang im UKV hat sich im zweiten
Quartal leicht abgeschwacht.

24 Zusammenfassung Verkehrsentwicklung

Die Anzahl Fahrten im alpenquerenden Strassenguterverkehr, die der Verlagerungspolitik als
Zielvorgabe (max. 650'000 alpenquerende schwere Guterfahrzeuge) dient, konnte in der Be-
richtsperiode nicht weiter gesenkt werden. Vielmehr war ein deutliches Wachstum zu verzeich-
nen, so dass Ende 2008 ungefahr das Fahrtenniveau von 2004 wieder erreicht wurde. Dies sind
immer noch mehr als 9% unter dem Fahrtenniveau aus dem Referenzjahr 2000, jedoch wurden
die Rickgange aus den Jahren 2005 und 2006 wieder ausgeglichen. Gleichzeitig wurde als
Folge von Produktivitatssteigerungen auch ein deutliches Wachstum der auf der Strasse trans-
portierten Tonnage realisiert.

Der Schienenguterverkehr konnte in der Wachstumsperiode nur leicht wachsen. Das Wachstum
verteilte sich hierbei auf kombinierten Verkehr und Wagenladungsverkehr.

Mit der in der Berichtsperiode beobachteten Entwicklung konnte der Trend Richtung Zielerrei-
chung gemass Verkehrsverlagerungsgesetz nicht mehr aufrecht erhalten werden.

Das erste Semester 2009 war angesichts der Konjunkturkrise mit deutlichen Verkehrsriickgan-
gen im Strassen- und Schienenguterverkehr gekennzeichnet. Auf den weiteren Verlauf des Ver-
lagerungsprozesses kénnen hieraus zum heutigen Zeitpunkt keine Rickschlisse gezogen wer-
den.



Verlagerungsbericht 2009

Seite 32

3 Verlagerungskonzept des Verkehrsverlagerungsqgesetzes

- Ubersicht

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die Hauptinstrumente der Verlagerung und die
einzelnen unterstutzenden Verlagerungsmassnahmen. Die Instrumente und Massnahmen so-
wie deren Umsetzung und Beitrag zum Verlagerungsprozess werden in den folgenden einzel-
nen Kapiteln und Abschnitten erlautert.

Instrument / Massnahme Beschreibung Stellenwert Kapitel
LSVA Schaffung der Kostenwahrheit im Stras- | Zentrales Instrument, eingefiihrt auf 1.1.2001 4.2
senguterverkehr durch Umsetzung des
Verursacherprinzips; Finanzierung Fin6V
Modernisierung der Schaffung der notwendigen Kapazitaten | Zentrales Instrument, in Umsetzung (Inbetrieb- 41
Schieneninfrastruktur und Voraussetzungen flr Produktivitdts- | nahme Létschberg-Basistunnel)
steigerungen auf der Schiene
Liberalisierung des Steigerung der Produktivitat der Schiene | Zentrales Instrument, weitgehend umgesetzt 4.3
Schienenguterverkehrs durch intramodalen Wettbewerb
Bestellungen im unbegleiteten | Bestellung von unbegleitetem, Zentrale Verlagerungsmassnahme (seit 2000), 5.2
kombinierten Verkehr (UKV) kombiniertem Verkehr (UKV) macht ca. 1/3 des alpenquerenden Verkehrs aus
Rola Gotthard und Bestellung und Abgeltung von kurzfristig | Ergdnzungsmassnahme 5.2
Létschberg-Simplon verfligbaren Kapazitaten im "Huckepack-
Verkehr"
Terminalkapazitaten Investitionshilfen fir den kombinierten Terminalkapazitaten sind Grundvoraussetzung fur 5.4
Verkehr im In- und Ausland (Terminals) die Weiterentwicklung des kombinierten Verkehrs
Internationale Férderung des Verbesserung der Qualitét und der Wett- | Zentrale Massnahme in Hinblick auf die Steige- 5.7
Schienenguterverkehrs bewerbsbedingungen im internationalen | rung der Konkurrenzfahigkeit der Schiene gegen-
Schienenguterverkehr Uber der Strasse
Trassenpreisverbilligungen Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit | Vorubergehende flankierende Massnahme zur 5.3
des Schienenguterverkehrs Forderung des Schienenguterverkehrs
Pauschale Rickerstattung der | Verglnstigung der Transportkette im Flankierende Massnahme im Inland 5.5
LSVA im Vor- und Nachlauf zu | kombinierten Verkehr zur Forderung des kombinierten Verkehrs
KV-Terminals
Schwerverkehrskontrollen Sicherstellung der Einhaltung der rele- Zentrale strassenseitige Massnahme zur Steige- 5.6

vanten Strassenverkehrsvorschriften

rung der Sicherheit im Strassenverkehr und
Angleichung der Wettbewerbsbedingungen
Schiene/Strasse

Tabelle 12:

Ubersicht iiber die bedeutendsten Verlagerungsmassnahmen

Die Ziele und Inhalte sowie die aktuellen Entwicklungen und der Stand der Umsetzung der ein-
zelnen Verlagerungsinstrumente und flankierenden Massnahmen werden in den folgenden Ka-
piteln 4 (Verlagerungsinstrumente) und 5 (flankierende Verlagerungsmassnahmen) eingehend

diskutiert.
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4 Stand der Umsetzung der Verlagerungsinstrumente

4.1 NEAT (Modernisierung der Bahninfrastruktur)
411 Stand der Umsetzung

Beim Jahrhundertprojekt Neue Eisenbahn-Alpentransversalen (NEAT) sind in der Berichtsperi-
ode weitere wichtige Etappen erreicht worden. Die konkreten Fortschritte sind in den halbjahr-
lich publizierten NEAT-Standberichten dokumentiert.

Vom Gotthard-Basistunnel waren Ende 2008 bereits mehr als 80% ausgebrochen. Bis Ende
Juni 2009 waren es bereits 89%. Trotz der umfangreichen Sondierbohrungen in der Piora-Zone
bis auf Basistunnelniveau verblieben Unsicherheiten. Gross war deshalb die Erleichterung, als
die Bohrmaschinen die Piora-Zone ohne grdssere Probleme durchbohrt hatten. Das Gestein
war stabil und trocken. Auch der Ceneri-Basistunnel ist auf gutem Weg. Sowohl beim Nord- als
auch am Sudportal sind Vorarbeiten im Gang. In Sigirino laufen die Endarbeiten in der Logistik-
kaverne. Das Hauptbaulos wurde am 11. Juni 2009 vergeben.

Das BAV schatzt die gesamten Kosten bis zum Abschluss des Projekts unverandert auf 19,1
Milliarden Franken (Preisstand 1998, inkl. Reserve ohne Teuerung, Mehrwertsteuer und Bau-
zinsen). Damit sind die mutmasslichen Endkosten inklusive Reserven gedeckt. Das Parlament
hat den Zimmerberg-Basistunnel und den Hirzeltunnel aus dem NEAT Bauprogramm gestri-
chen. Diese Bauwerke werden im Rahmen von Bahn 2030 gepruft. Ebenfalls wurden die Zu-
fahrtsstrecken aus dem NEAT-Gesamtkredit entfernt und in den ZEB-Gesamtkredit aufgenom-
men. Bei den Terminen rechnet das BAV weiterhin mit der Eréffnung des Gotthard-Basistunnels
im Jahr 2017 und des Ceneri-Basistunnels 2019. Die Kosten- wie auch die Terminprognose
sind somit stabil geblieben.

Wichtigster Umsetzungsschritt innerhalb der Berichtsperiode war die Inbetriebnahme des
Létschberg-Basistunnels (LBT). Um die Wirkung der Inbetriebnahme des LBT auf den alpen-
querenden Giterverkehr und den Verlagerungsprozess zu analysieren, wurden im Rahmen
einer externen Untersuchung11 die mit dem LBT realisierten Kapazitats-, Qualitats- und Produk-
tivitatseffekte evaluiert.

4.1.2 Eroffnung Lotschberg-Basistunnel: Kurzfristige Wirkung auf
den Verlagerungsprozess

Der Lotschberg-Basistunnel (LBT) ist mit seinen 34.6 km der langste Alpentunnel. Am 15. Juni
2007 ist der erste Guterzug durch den Basistunnel gefahren. Seit diesem Zeitpunkt benutzt ein
Teil der Guterziige den Basistunnel, insbesondere in Richtung Nord-Sid. Zum Fahrplanwechsel
am 9. Dezember 2007 erfolgte die volle Inbetriebnahme des Basistunnels flir den Personen-
und Guterverkehr. Seit diesem Zeitpunkt benltzen auch Personenfernziige im fahrplanmassi-
gen Verkehr den LBT.

4.1.21 Auswirkungen auf das Angebot

Der mit der Inbetriebnahme des LBT verbundene Kapazitatseffekt ist beschrankt. Das Trassen-
angebot am Lotschberg wurde durch den neuen LBT zwar insgesamt theoretisch erhoht, aber

" Infras, Kurzfristige Wirkung Loétschbergbasistunnel LBT auf den Guterverkehr. Schlussbericht. Zurich
2009.
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faktisch ist die Kapazitat durch Vorlaufstrecken (Schweiz und Italien) beschrankt. Somit hat die
Kapazitat der Gesamtachse Létschberg/Simplon nicht signifikant zugenommen.

Gebraucht wurden im Jahr 2008 vom Guterverkehr in Spitzentagen rund 90 Trassen pro Tag.
Insgesamt hat es auf der Létschberg-Achse also noch Kapazitaten, insbesondere in der Nacht
bzw. zu bestimmten Wochentagen. An den Spitzentagen (Di-Fr, insbesondere Do) und zu Spit-
zenzeiten gibt es aber Engpasse, insbesondere im LBT.

Der Guterverkehr hat gegenuber den Planungen LBT-Trassen an den Personenverkehr abge-
ben missen. Die Verfiigbarkeit von Trassen im LBT zeigt die folgende Ubersicht:

Planung Business- Effektiv verfiigbare Effektiv verfiigbare
plan 2005 LBT-Trassen 2008 LBT-Trassen 2009
Guterzige 72 ca. 64 ca. 61
Personenzige 42 46* 49*
(je 23 N>S (N>S: 24,
und S>N) S->N: 25)
Total (Gesamtkapazitat) 114 ca. 108-110 ca. 108-110

* Ohne Extraziige im Personenverkehr.

Tabelle 13: Verfiigbare Trassen im Létschberg-Basistunnel LBT (in beide Richtungen) (Quelle:
Infras nach Angaben BLS Infrastruktur)

41.2.2 Auswirkungen auf die Nachfrage

Die Eroffnung des LBT hat sich positiv auf die Verkehrsentwicklung auf der Lotschberg-Achse
ausgewirkt. Ein signifikanter Sprung in der Nachfrage bzw. eine Verstarkung des Verlagerungs-
effekts Strasse-Schiene ist allerdings nicht zu beobachten.

Seit Aufnahme des Regelbetriebs verkehren knapp zwei Drittel (63%) aller Giterziige durch
den Basistunnel, das sind im Mittel taglich knapp 40 Giiterziige. Dazu kommen im Durchschnitt
noch rund 22 Guterzuge Uber die Bergstrecke.

Insgesamt gibt es im ersten Betriebsjahr des LBT keine grosse Veranderung der Nachfrage auf
der Lotschberg-Achse (2008: +1% mehr Zuge, +5% mehr Bruttotonnen, +3% mehr Nettotonnen
vgl. mit 2007).

Beim Personenverkehr verkehren nur gut 50% der Zige durch den LBT. Der Personenverkehr
beschrankt insgesamt aber die Kapazitat des Guterverkehrs im LBT. Dies zeigt sich z.B. in je-
nen Stunden tagslber, an denen ein IC-Fernverkehrszug im Halbstundentakt eingeschoben ist:
in diesen Stunden hat der Guterverkehr nur noch eine statt drei LBT-Trassen in N-S Richtung.

Insgesamt hatte der LBT bisher keine Veranderung (Zunahme) des mittleren Gewichts zur Fol-
ge. Aufgrund der Betriebsflihrung ist vor allem von Norden nach Suden das Durchschnittsge-
wicht bei Zigen durch den LBT deutlich hoher als tber die Bergstrecke.

4.1.2.3 Qualitat

Die Qualitat des LBT ist - nach einer Lernkurve nach der Inbetriebnahme — gut und im Vergleich
besser als auf der Gotthardachse. Die Punktlichkeit der Ziige am Létschberg ist signifikant ho-
her als diejenigen am Gotthard, wie dies aber bereits vor Eréffnung des LBT der Fall war. Kurz-
fristige Umleitungen vom LBT Uber die Bergstrecke infolge Verspatungen gibt es nur sehr weni-
ge (ca. 1 pro Tag). Die Eisenbahnverkehrsunternehmen sind insgesamt mit der Qualitat (Punkt-
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lichkeit, Zuverlassigkeit) des LBT sehr zufrieden. Beflirchtungen bzgl. einer Verschlechterung
der Qualitat haben sich nicht bestatigt.

4.1.2.4 Produktivitat

Die Produktivitatseffekte des LBT sind positiv und vor allem fiir die Rola und schwere Giterzi-
ge nachweisbar. Die betrieblichen Optimierungen sind allerdings durch diverse Faktoren einge-
schrankt (nicht durchgangige Flachbahn, Einspurabschnitte, Prioritat des Personenverkehrs).
Insbesondere die Trassenlage des Personenverkehrs verhindert grossere Produktivitatsfort-
schritte. Die wichtigsten EVU auf der Létschberg-Simplon-Achse haben deshalb noch kaum
Kosteneinsparungen speziell wegen LBT an die Kunden weitergeben kénnen. Insgesamt hat
demnach der Personenverkehr deutlich héhere Produktivitdtseffekte erzielen kdnnen als der
Guterverkehr.

Die grossten Produktivitatseffekte des LBT fir den Guterverkehr sind die Einsparung von Lok-
Traktionen durch den LBT dank der geringeren Steigung (am Lotschberg, bei verbleibenden
Steigungen vor allem am Simplon) und der reduzierte Energieverbrauch. Bisher nicht relevant
sind Zeiteinsparungen.

Insbesondere dank der Einsparung von Lokomotiven (Einfach- statt Doppeltraktion bei leichten
Guterzigen, Verzicht auf eine Schiebelok bei schweren Guterziigen) flhrte der neue LBT be-
reits kurzfristig zu Kostenreduktionen. Nebst der Traktionseinsparung sind auch die Einsparun-
gen durch den verringerten Energieverbrauch sehr relevant. Von diesen Einsparungen profitiert
bisher der Infrastrukturbetreiber. Hingegen hatte der LBT wegen mangelnder geeigneter Be-
triebswechselpunkte auch negative Effekte zur Folge, so dass teilweise bei der Nordanfahrt
zum Létschberg UKV- und WLV-Zlige bereits ab Basel mit Doppeltraktion fahren.

Die hohe Komplexitat des Gesamtsystems lasst auf der Létschberg-Achse keine einfachen L6-
sungen zu. Dies erschwert teilweise die Realisierung der Produktivitatseffekte. Erschwerend
sind vor allem folgende Faktoren:

- Keine Flachbahn: Das weiterhin vorhandene grosse Gefalle auf der Simplon-Stidrampe
fuhrt zu diversen Einschrankungen und verhindert grossere Produktivitatseffekte.

- Einspurigkeit: Weil der LBT auf mehr als der Halfte der Strecke nur einspurig ist, bleiben
die Kapazitaten im Betrieb eingeschrankt.

- Personenverkehr: Der dichte und rigide Fahrplan des Personenverkehrs schrankt den
Guterverkehr in ein enges Korsett. Die Einschrankungen betreffen nicht nur die Anzahl
Trassen durch den LBT, sondern auch die Vorlaufstrecken.

In Zukunft ist das Potenzial fir eine Steigerung der Produktivitatseffekte auch flir den Glterver-
kehr durchaus vorhanden, insbesondere wenn die Zeiteinsparungen in bessere Umlaufe umge-
setzt werden kdénnen oder durch die Zunahme der schweren Glterzlige. Problematisch fir den
Guterverkehr ware dagegen eine weitere Zunahme der Trassenzahl beim Personenverkehr.

4.1.3 Relevanz der NEAT fur den Verlagerungsprozess

Die genannte Infras-Studie und in deren Rahmen durchgefiihrte Interviews mit den Akteuren
(Traktionare, KV-Operateure, Spediteure) zeigten, dass die Létschberg-Simplon-Achse bzw. der
LBT beliebt und etabliert sind, aber letzten Endes keine signifikante Starkung der Transitachse
Létschberg-Simplon fur die Verlagerung stattgefunden hat. Die Zufriedenheit mit dem Betrieb
des LBT ist gross, auch wenn die realen Auswirkungen gering sind.

Deutlich héhere Erwartungen zur Unterstitzung des Verlagerungsprozesses sind mit der Eroff-
nung des Gotthard-Basistunnels und der damit entstehenden durchgehenden Flachbahn ver-
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knipft. Dies impliziert auch das Bedurfnis, dass flir den Schienengtiterverkehr im Rahmen der
Betriebskonzepte zum Gotthard-Basistunnels, welche sich derzeit in der Entwicklung befinden,
faktisch Fahrzeitgewinne und Betriebsmitteleinsparungen realisiert werden kénnen, um so die
fur den erfolgreichen Verlagerungsprozess unabdinglichen Produktivitats- und Qualitatseffekte
realisiert zu kdnnen. Dies ermdglicht eine Steigerung der Konkurrenzfahigkeit gegeniiber dem
Strassenguterverkehr und ein vergleichbares Qualitatsangebot.

Einordnung der Ergebnisse der Metron-Studie ,Verlagerungswirkung des Gotthard-Basistunnels
im Glterverkehr*

Eine jlingst veroffentlichte, im Auftrag des Vereins Alpeninitiative vorgestellte Studie zur ,Verla-
gerungswirkung des Gotthard-Basistunnels im Guterverkehr'? kommt zu dem Ergebnis, dass
die durch die Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels bewirkten Produktivitatseffekte zu ge-
ring sind, um alleine das Verlagerungsziel zu erreichen. Gemass Studie wird als maximale Ver-
lagerungswirkung eine Verschiebung im Modal Split in Héhe von 2.5 Prozentpunkten ermittelt.

Auch wenn der Bundesrat nicht alle Aussagen und insbesondere die vorausgesetzten Annah-
men der genannten Studie nicht bestatigen kann, stimmt er der Grundaussage der Studie zu.
Die NEAT mit den beiden Basistunneln stellt eine wichtige Voraussetzung fiir eine erfolgreiche
Verlagerung des Schwerverkehrs dar. Mit der NEAT werden die nétigen schienenseitigen Ka-
pazitaten geschaffen und die Qualitat der angebotenen Infrastruktur verbessert. Dass allein auf
Basis der Flachbahn eine Modal Split-Verschiebung um ca. 2 bis 2.5 Prozentpunkte mdglich
wird, beurteilt der Bundesrat bei dem gegebenen hohen Ausgangsniveau als positive Nachricht.
Wie er aber bereits in der Botschaft zur Glterverkehrsvorlage mehrfach betont hat, bedarf es
eines breit abgestitzten strassen- wie schienenseitigen Massnahmenpakets. Fir die Akzeptanz
und Umsetzbarkeit zusatzlicher strassenseitiger Massnahmen wie der Alpentransitbdrse ist die
Inbetriebnahme der NEAT und die Realisierung der mit ihr verbundenen Kapazitats- und Pro-
duktivitatseffekte Grundvoraussetzung (vgl. auch Abschnitt 10.5 und 10.7).

414 Fazit

Mit der Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels hat die NEAT in der Berichtsperiode erste
positive Auswirkungen auf den Verlagerungsprozess gezeigt. Aufgrund der weiterhin vorhande-
nen Steigungen sowie des Mischverkehrs aus Giter- und Personenverkehr sind die Produktivi-
tatseffekte eher gering. Dank Lerneffekten sind voraussichtlich aber noch weitere Produktivi-
tatsgewinne moglich.

Mit Naherrtcken der Fertigstellung des Gotthard-Basistunnels riicken die mit seiner Inbetrieb-
nahme verbundenen Produktivitatseffekte in den Mittelpunkt. Neue Erkenntnisse bestatigen
hierbei, dass allein die Fertigstellung der NEAT nicht ausreichend, jedoch eine unabdingbare
Voraussetzung ist, um den Verlagerungsprozess erfolgreich fortzufiihren.

4.2 LSVA 2. Stufe mit Einfuhrung der 40t-Gewichtslimite und 3.
Stufe

421 Stand der Umsetzung

Der Annahme des Verfassungsartikels zur Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe im
Februar 1994 und der Zustimmung durch das Schweizer Volk zum Ausflihrungsgesetz am 27.

'2 Metron, Verlagerungswirkung des Gotthard-Basistunnels im Guterverkehr. Studie im Auftrag der Alpen-
Initiative. Brugg 2009.
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September 1998 folgend, ist die LSVA am 1. Januar 2001 eingefuihrt worden. Seit diesem
Datum muss jedes Fahrzeug mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen,
welches auf den Schweizer Strassen verkehrt, die Abgabe entrichten. Die LSVA folgt dem
Verursacherprinzip und wird an der Anzahl gefahrener Kilometer, dem zuldssigen Gesamtge-
wicht und den Emissionen umweltschadigender Substanzen des Fahrzeugs bemessen.

Die LSVA soll einen wesentlichen Beitrag zur Verlagerung des Schwerverkehrs von der
Strasse auf die Schiene leisten. In diesem Sinn ist einerseits vorgesehen, dass der Bundes-
anteil an den Einnahmen (2/3 der Nettoeinnahmen der LSVA), hauptsachlich den grossen
Eisenbahnprojekten (Fin6V-Fonds) zugewiesen wird. Andererseits hat die Abgabe das Ziel,
die Produktivitatsgewinne Strassenguterverkehr infolge der Erhéhung der Gewichtslimite von
28 auf 40 t auszugleichen.

Das Verkehrsregime mit LSVA und erhdhter Gewichtslimite dient als Grundlage fur die koor-
dinierte Verkehrspolitik, die die Alpenregion schiitzen soll. Diese Politik ist Gegenstand des
am 01.06.2002 in Kraft getretenen Landverkehrsabkommens'® zwischen der Schweiz und der
EG und auf diesem Weg von Seiten der EU akzeptiert.

Die Grundsatze zur LSVA Uber die Festsetzung der LSVA-Abgabesatze sowie die Anpas-
sungsstufen der Abgaben sind ebenfalls im Landverkehrsabkommen geregelt. Gemass Artikel
40 werden die Abgaben in drei Tarifkategorien gemass Emissionskategorien (EURO) unter-
schieden. Die Satze dieser drei Tarifkategorien, die durch den Anteil Fahrzeuge in jeder die-
ser Kategorien gewichtet sind, durfte ab dem 1. Januar 2005 einen gewichteten Durchschnitt
von 292,50 Franken und spatestens ab dem 1. Januar 2008 einen Betrag von 325 Franken fir
ein Fahrzeug von 40 Tonnen fir eine Distanz von 300 km erreichen.

Der Landverkehrsausschuss Europaische Gemeinschaft / Schweiz (,Gemischter Ausschuss®)
ist fur die Umsetzung des Landverkehrsabkommens verantwortlich. Er bestimmt die Héhe der
Abgabesatze sowie die Zuteilung der Emissionskategorien zu einer der Tarifkategorien der
LSVA. Die Zahl der Fahrzeuge pro Tarifkategorie muss alle zwei Jahre geprift werden. Falls
notig kann der Gemischte Ausschuss die Zuteilung der Emissionskategorien auf die Tarifka-
tegorien auf Grund der Entwicklung des Fahrzeugparks sowie der EURO-Normen anpassen.

Auf Grund der Fahrleistung der Fahrzeuge der verschiedenen Emissionskategorien zwischen
Dezember 2003 und Februar 2004 hat der Gemischte Ausschuss entschieden, die Abgabe-
satze ab 1. Januar 2005 wie folgt anzupassen:

Tarifkategorie EURO-Norm LSVA einer Fahrt eines Rappen pro Tonne und
Fahrzeugs von 40 Ton- Kilometer
nen tber 300 Km

| Ound 1 346 CHF 2.88

Il 2 302 CHF 2.52

Il 3, 4 und héher 258 CHF 2.15

Tabelle 14: LSVA-Sétze ab dem 1.1.2005

Parallel zur Anpassung der Abgeltungssatze hat die Schweiz die Gewichtslimite von 34 auf 40
Tonnen erhoht.

In Ubereinstimmung mit dem Landesverkehrsabkommen und dem Verhandlungsmandat des
Bundesrats nach einer informellen Konsultation der betroffenen Schweizer Akteure hat der
Gemischte Ausschuss im Juni 2007 Uber eine Erhéhung der LSVA-Satze entschieden. Auf
Grund dieses Beschlusses wurde die Schwerverkehrsabgabeverordnung (SVAV; SR 641.811)
angepasst, womit bis auf eine Ubergangsbestimmung fir die EURO3-Klasse ab dem 1. Janu-
ar 2008 folgende Satze gelten:

¥ SR 0.740.72
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Tarifkategorie EURO-Norm LSVA einer Fahrt eines Rappen pro Tonne und
Fahrzeugs von 40 Ton- Kilometer
nen tber 300 Km

| 0,1und 2 369 CHF 3.07

Il 3 320 CHF 2.66

Il 4, 5 und héher 272 CHF 2.26

Tabelle 15: LSVA-Sétze ab dem 1.1.2008

Der Bundesrat hat die Schwierigkeiten der Strassentransporteure berlcksichtigt, die eine lan-
gere Abschreibungsdauer der EURO3-Fahrzeuge forderten. Er hat im August 2007 der EG
bekannt gegeben, dass diese Fahrzeuge fir das Jahr 2008 noch der Tarifkategorie Il zuge-
rechnet werden. Diese Fahrzeuge sind erst ab dem 1. Januar 2009 der Kategorie Il zugeteilt
worden. Somit waren diese Lkw, die seit dem Jahr 2000 im Verkehr sind, seit acht Jahren
bzw. seit der Einfihrung der LSVA in der billigsten Tarifkategorie.

Es ist hier anzumerken, dass die Zukunft der letzten Anderung der SVAV, welche der Bundes-
rat am 12. September 2007 beschlossen hat, derzeit ungewiss ist. Nebst vielen andern Steu-
erpflichtigen hat der Schweizerische Nutzfahrzeugverband (ASTAG) beim Bundesverwal-
tungsgericht Beschwerde erhoben mit dem Antrag, die Veranlagungen der OZD seien aufzu-
heben, soweit sie auf der am 1. Januar 2008 in Kraft getretenen Tariferhdhung der Schwer-
verkehrsabgabe beruhten. Die Abgaben seien auf die Betrdge zu reduzieren, welche sich bei
Anwendung des vor der erwahnten Tariferhdhung glltig gewesenen Tarifs ergaben. Das
Bundesverwaltungsgericht hat in seinem Urteil vom 21. Oktober 2009 die Beschwerde gutge-
heissen, soweit darauf eingetreten wurde und die Sache zur Festsetzung der vom Beschwer-
deflhrer fir die Periode Januar 2008 geschuldeten Abgaben an die Vorinstanz zuriickgewie-
sen'. Es ist derzeit noch offen, ob das EFD bzw. das UVEK diesen Entscheid beim Bundes-
gericht anfechten werden.

In Bezug auf die letzten Entwicklungen sind die Antworten des Bundesrats auf die Motion
Germanier (09.3133) und die Interpellation Schwaller (09.3220) zu erwahnen. Auf Grund des-
sen hat die Schweizer Delegation am Treffen des Gemischten Ausschusses vom 16. Juni
2009 die Untersuchung von Massnahmen vorgeschlagen, durch welche die Fahrzeuge, die
der strengsten Emissionskategorie entsprechen, der billigsten Tarifkategorie zugeteilt und fir
sieben Jahre, nachdem die Schweiz diese neueste Emissionskategorie fir die neuen Fahr-
zeugtypen fir obligatorisch erklart hat, dort belassen werden. Eine solche Massnahme, wel-
che nicht unilateral durch die Schweiz entschieden werden kann, hatte zur Folge, dass die
Emissionskategorie EURO4 nicht vor Oktober 2012 und die Kategorie EUROS nicht vor Okto-
ber 2015 in eine teuere Tarifkategorie umgeteilt werden kénnten. Die Delegation der EG hat
diesen Vorschlag zur Kenntnis genommen. Da sie jedoch die Wirkung einer solchen Mass-
nahme auf die Erneuerung der Fahrzeugflotte im Detail untersuchen wollte, wird sie ihre Posi-
tion voraussichtlich erst anlasslich des Treffens des Gemischten Ausschusses am 11. De-
zember 2009 bekannt geben.

Beziglich der Anpassung des Artikels 40 des Landverkehrsabkommens hat die Schweizer
Delegation angekundigt, dass sie fur mit Partikelfilter ausgestattete Fahrzeuge der Kategorie
EUROZ2 und 3 die unmittelbar darunter liegende LSVA-Tarifkategorie beantragen méchte.

4.2.2 Relevanz fur den Verlagerungsprozess

Aus verlagerungspolitischer Sicht ist mit der Erhebung der LSVA als wichtigem verlagerungs-
politischem Instrument zentral die Erwartung eines Riickgangs der Zahl der alpenquerenden

14 http://relevancy.bger.ch/pdf/azabvger/2009/a 05553 2008 2009 10 28 t.pdf. Das Urteil wurde am 3.
November 2009 veroffentlicht. Die Rechtsmittelfrist dauert bis zum 2. Dezember 2009.
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Fahrten verbunden. Die mit der LSVA verbundenen Anreize fir die Erneuerung des Fahr-
zeugparks sind mit Blick auf das Verlagerungsziel zweitrangig.

Mit der Umsetzung der LSVA waren und sind einerseits ein Preiseffekt und andererseits auch
ein Produktivitatseffekt verbunden. In den einzelnen Teilmarkten des Strassenguterverkehrs
wirkte sich die LSVA daher unterschiedlich aus. Dies ist vor allem auf den mit der Erhéhung
der Gewichtslimite auf 40 Tonnen verbundenen Produktivitatseffekt zurlickzuflihren. Die
durchschnittliche Beladung der Fahrzeuge (inkl. Leerfahrten) hat aufgrund der zweistufigen
Erhéhung der Gewichtslimiten seit 2004 um 15% zugenommen. Im Vergleich zu 1999 bedeu-
tet dies sogar eine Zunahme um mehr als 70%. Der durch die LSVA erreichte Preisanstieg
konnte so in vielen Bereichen kompensiert werden, da nun mit anndhernd den gleichen Kos-
ten fir Fahrzeug und Chauffeur eine gréssere Transportmenge beférdert werden kann. Je
nachdem, ob das Ladevolumen oder das Gewicht der limitierende Faktor flr einen Transport
sind, konnte der Produktivitatseffekt in unterschiedlicher Weise ausgeschopft werden. Ent-
sprechend sind mit der zweiten Stufe der LSVA die Preise bei ,leichten’ Sammelguttranspor-
ten oder Kuihltransporten starker gestiegen als beim Transport schwerer Guter (z.B. Silo-
transporte).

Die in den Jahren 2004 bis 2006 zu beobachtende Reduktion der alpenquerenden Fahrten ist
zu grossen Teilen auf den beschriebenen Regimewechsel zum 1. Januar 2005 (2. Stufe der
LSVA und 40-Tonnen-Gewichtslimite) zurlick zu fihren. In den Jahren vor 2005 wurde dieser
Entwicklung auch aufgrund der Verfligbarkeit von 40t-Kontingenten teilweise vorgegriffen. Die
volle Umstellung erfolgte im Jahr 2005. Fur das Jahr 2006 ist nur noch ein kleiner Teil des
Rickgangs auf den Regimewechsel bei der Gewichtslimite zurlickzufihren, auch weil die
durchschnittliche Auslastung der Fahrzeuge nur marginal zunahm.

Allgemein kann ruckblickend gesagt werden, dass der mit der zweiten Stufe der LSVA ver-
bundene Riickgang der Zahl der alpenquerenden Fahrten am unteren Rand der erwarteten
Wirkung des Regimewechsels lag. Der Preiseffekt wurde mehr als urspriinglich erwartet durch
die mit dem Regimewechsel mdglichen Produktivitatsfortschritte kompensiert.

Mit der dritten Stufe der LSVA zum 1.1.2008 konnte kein zusatzlicher Verlagerungseffekt fest-
gestellt werden, vielmehr konnte lediglich eine Stabilisierung der Verlagerungswirkung er-
reicht werden. Dies Uberrascht deshalb nicht, weil der effektive Durchschnitt der Abgabe 2008
mit 2,38 Rp./tkm deutlich unter dem angestrebten theoretischen Wert von 2,71 Rp/tkm lag.
Hauptverantwortlich fir diesen tiefen Durchschnitt war die Sonderregelung, die EUROS3-
Fahrzeuge im 2008 noch ein Jahr l&anger in der glinstigsten Abgabekategorie zu belassen.
Dies hat dazu gefuhrt, dass 2008 Uber 80% aller Fahrzeuge zur gunstigsten Abgabekategorie
gehorten, in welcher der Tarif lediglich 2,26 Rp./tkm betragt. Inflationsbereinigt ist die dritte
Stufe der LSVA also fiur einen Grossteil der Fahrzeuge kaum mit einem preissteigernden Ef-
fekt verbunden gewesen. Ob die Neuklassierung der EURO3-Fahrzeuge zum 1.1.2009 eine
Verlagerungswirkung entfalten konnte, kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht beantwortet werden.
Aufgrund der ausserordentlichen Konjunktursituation ist es fur die Entwicklung im Jahr 2009
nicht moglich, die besondere Wirkung der LSVA zu isolieren. Wirde im Zuge des unter Ab-
schnitt 4.2.1 erwahnten Urteils des Bundesverwaltungsgerichts endglltig auf die Erhéhung
vom 1.1.2008 verzichtet, kdnnte voraussichtlich sogar der beschriebene stabilisierende Effekt
der LSVA nicht mehr zur Entfaltung kommen.

Fur die Zukunft ist bestenfalls eine Erhdhung der durchschnittlichen Beladung noch in kleinen
Schritten zu erwarten. Aufgrund des hohen Anteils von Binnenverkehrsfahrten und der hierfir
eingesetzten kleineren Fahrzeugen ist nicht zu erwarten, dass dasselbe Niveau erreicht wird
wie an den auslandischen Ubergangen im Alpenbogen. Am Brenner betrug 2008 — zum Ver-
gleich - die durchschnittliche Beladung derzeit ca. 16t pro Fahrzeug und lag so immer noch
fast 40% Uber der durchschnittlichen Beladung an den schweizerischen Ubergangen.
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423 Fazit

Die LSVA war in der Berichtsperiode unzweifelhaft ein sehr wichtiges Verlagerungsinstru-
ment, auch wenn von ihr kein zusatzlicher Impuls fir die Reduktion weiterer alpenquerender
Schwerverkehrsfahrten ausgegangen ist. Das Zusammenspiel von Preis- und Produktivitats-
effekte der LSVA hilft aber auch weiterhin, dass die Auslastung der Fahrzeuge verbessert
wurde und mit einer geringeren Zahl an Fahrten hdéhere Transportmengen beférdert werden
kénnen. Zugleich korrigiert die LSVA elementar das relative Preisverhaltnis zwischen Stras-
sen- und Schienenguterverkehr.

4.3 Bahnreform: Liberalisierung des Schienenguterverkehrs-
marktes

4.3.1 Stand der Umsetzung

Artikel 24 in Verbindung mit Anhang 1 Abschnitt 4 des Landverkehrsabkommens verweist auf
die Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunter-
nehmen der Gemeinschaft (Richtlinie 91/440/EWG). Artikel 10 der Richtlinie 91/440/EWG sieht
die vollstandige Liberalisierung des grenziberschreitenden kombinierten Glterverkehrs vor.
Aufgrund derselben Bestimmung ist auch der grenziberschreitende Guterverkehr von internati-
onalen Gruppierungen liberalisiert. Internationale Gruppierungen sind Verbindungen von min-
destens zwei Eisenbahnunternehmen mit Sitz in verschiedenen Mitgliedstaaten der Europai-
schen Gemeinschaft oder der Schweiz zum Zwecke der Erbringung grenziiberschreitender Ver-
kehrsleistungen. Diese haben in der Schweiz Zugangs- und Transitrechte, sofern eines der Un-
ternehmen in der Schweiz seinen Sitz hat. Dies betrifft vor allem Ziige des Wagenladungsver-
kehrs. Darlber hinaus bestehen auch dann Transitrechte von internationalen Gruppierungen
durch die Schweiz, wenn kein Unternehmen der Gruppierung seinen Sitz in der Schweiz hat.
Daneben ist der Schienengulterverkehrsmarkt fir schweizerische Bahnunternehmen gemass
Art. 9a EBG vollstandig liberalisiert. Da jedes auslandische Unternehmen das Recht hat, in der
Schweiz eine Tochtergesellschaft zu grinden, und dies innert kurzer Frist moglich ist, besteht
auf diesem Weg auch eine weitgehende rechtliche Liberalisierung des Binnenverkehrs.

Fur die Weiterfihrung des Prozesses der Marktéffnung hat der Bundesrat das zweite Teilpaket
der Bahnreform 2 in die Vernehmlassung geschickt. Es geht dabei namentlich darum, durch
Ubernahme der ersten beiden Eisenbahnpakete der EG den Zugang zum Schienennetz diskri-
minierungsfrei zu gewahrleisten und die Voraussetzungen fiir ein europaweit vereinheitlichtes
Bahnnetz zu schaffen'®.

4.3.2 Relevanz fur den Verlagerungsprozess

Der Nord-Sud-Verkehr entlang der Achse Niederlande/Belgien-Mailand via Schweiz ist seit
mehreren Jahren ein starker Wachstumsmarkt. Dies betrifft iber die verschiedenen Berichtspe-
rioden hinweg vor allem den Kombinierten Verkehr. Dies ist unter anderem auch Folge der
Marktéffnung. Im Zuge der Liberalisierung ist die Nord-Sid-Achse auch als Achse mit dem in-
tensivsten Wettbewerb zwischen den verschiedenen Eisenbahnverkehrsunternehmen bekannt.

19 ABI. L 237 vom 24.8.1991, S. 25, zuletzt gedndert durch Richtlinie 2007/58/EG, ABI. L 315 vom

3.12.2007, S. 44.
1 Vgl. http://www.admin.ch/ch/d/gg/pc/pendent.ntmI#UVEK. Die Vernehmlassung dauerte vom 24. Juni
bis 16. Oktober 2009.
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In der Berichtsperiode hat sich der Wettbewerb weiter intensiviert. Dies betrifft sowohl den kon-
ventionellen Verkehr wie auch den kombinierten Verkehr. Die im Zuge der Liberalisierung fest-
gestellten Anderungen der Produktionsformen (grenziiberschreitender Einsatz von Lokomotiven
und Lokflhrern) sowie der Vertragsbeziehungen sind nachhaltig und erfolgreich. Die herkdmm-
liche aufeinander folgende Frachtfihrerschaft wurde vom System der Hauptfrachtfiihrerschaft
(mit Unterakkordanten) abgel6st. Die KV-Operateure und Verlader von Ganzzugsverkehren
haben ihrerseits reagiert, indem Traktionsleistungen vermehrt ausgeschrieben werden. Konkret
ist feststellbar, dass im Nord-Sid-Markt die Marktanteile der einzelnen Akteure nicht gefestigt
sind, sondern es laufend Verschiebungen (Ausschreibung von Neuverkehre oder bei Ende be-
stehender Vertrage) gibt.

Die Marktoffnung hat bewirkt, dass samtliche im Markt aktiven Unternehmen unter dem Druck
stehen, die Effizienz zu steigern und Kosten zu senken. Dies fiihrt zu Reorganisations- und
Konzentrationsvorgangen auf allen Stufen der Wertschépfungskette im Transportwesen. Ziel ist
einerseits eine Produktion zu niedrigeren Kosten. Damit kénnen die Unternehmen ihre Leistun-
gen preisgunstiger am Markt anbieten. Anderseits wachst damit der Druck auf die Verbesse-
rung der Qualitat (Zuverlassigkeit, Punktlichkeit). Letztlich starkt der Wettbewerb auf der Schie-
ne die Bahnunternehmen im Wettbewerb mit der Strasse.

Folgende Wirkungen dieses funktionsfahigen Wettbewerbs auf die Verlagerungspolitik stehen
im Vordergrund:

- Produktionsseitig: Qualitatsverbesserung durch Reduktion der Verspatungen

- Produktionsseitig: Kostenreduzierung durch Optimierung der Rollmaterial-Umlaufe, des
Personaleinsatzes etc.

- Nachfrageseitig: bessere Kundenorientierung durch Definition des verantwortlichen
Frachtfihrers und Produktion aus einer Hand

- Nachfrageseitig: Berlcksichtigung konkreter Kundenwiinsche im Rahmen eines Ideen-
wettbewerbs zwischen den Akteuren

Auf diesem Weg hat der Wettbewerb elementar dazu beigetragen, dass im Nord-Sud-Verkehr
der Schienenguterverkehr ein substantielles Wachstum erreichen konnte. Mit der Erhéhung der
Transportmenge dank des Wettbewerbs wurden auch zusatzliche Ressourcen, vor allem Ar-
beitskrafte, im Schienenguterverkehr eingesetzt.

4.3.3 Kostenentwicklung und Marktanteile

Die in der Summe positive Entwicklung des Schienengtterverkehrs ist eindeutig auch das Re-
sultat eines funktionsfahigen Wettbewerbs. Eine beispielhafte Auswertung der Kostenrechun-
gen der KV-Operateure, bei denen der Bund Verkehre subventioniert, zeigt, dass Uber die letz-
ten Jahre die Traktionspreise deutlich gesunken sind. Zwischen 2003 und 2007 konnte - bezo-
gen auf die einzelne Sendung — ein Ruckgang der Traktionspreise von 8 % festgestellt werden.
Die Terminal- und Wagenkosten je Sendung sind in der gleichen Zeitspanne um 10 % gesun-
ken. Aufgrund der gesunkenen Kosten ist die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengtiterverkehrs
weiter gestiegen, zugleich haben sich Moéglichkeiten fir eine Reduktion der Betriebsabgeltun-
gen im kombinierten Verkehr ergeben (vgl. Abschnitt 5.2).

Neben den Kosten haben sich auch die Marktanteile der verschiedenen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen in der Schweiz deutlich verandert. Dabei liegt es in der Natur der Markt6ffnung, dass
die zuvor vor Wettbewerb geschitzten Unternehmen Marktanteilsverluste hinnehmen muissen.
Grundsatzlich stehen auf der Nord-Siid-Achse mit Railion/BLS Cargo und SBB Cargo zwei Un-
ternehmen bzw. Allianzen in starkem Wettbewerb. Daneben sind verschiedene Nischenplayer
aktiv, die sich auf spezifische Verkehre oder bestimmte Einzelverbindungen konzentrieren.
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Fur das Jahr 2008 konnte im alpenquerenden Gluterverkehr folgende Verteilung der Marktantei-
le der verschiedenen EVU (Basis: Bruttotonnen) beobachtet werden:

EVU in Schweiz Marktanteil 2008 Marktanteil Marktanteil
Gotthard Létschberg-Simplon

SBB Cargo 48.3% 66.8% 21.6%
BLS Cargo 44.8% 29.0% 67.7%
Railion DE 0.1% 0.2% 0.0%
Rail4dChem 1.2% 1.9% 0.0%
TX Logistik 0.8% 1.4% 0.0%
RTS 0.2% 0.3% 0.0%
Crossrall 4.6% 0.4% 10.7%

Tabelle 16: Marktanteile der Eisenbahnverkehrsunternehmen im alpenquerenden Giiterverkehr

4.3.4 Diskussion um Positionierung SBB Cargo

Mit dem Prozess der Marktéffnung und dem wettbewerblichen Druck, Produktion und Angebot
anzupassen und zu optimieren, ist auch ein marktlicher Konsolidierungsprozess verbunden, der
seit mehreren Jahren andauert. Die verschiedenen Unternehmen sind laufend gezwungen, ihre
Positionierung im Markt in Bezug auf bediente Markte, Angebotsstrukturen und mdégliche stra-
tegische Partnerschaften und Beteiligungen zu prufen. Im Rahmen der Berichtsperiode ist diese
Frage vor allem mit Blick auf die zukinftige Positionierung von SBB Cargo im Nord-Sid-Markt
politisch diskutiert worden.

Die SBB fihrte in diesem Kontext 2008/2009 einen Konzeptwettbewerb zur Suche geeigneter
Partner fur die Positionierung im internationalen Geschéaft durch. Gleichzeitig wurde beschlos-
sen, im Rahmen dieses Prozesses auch Partnerschaften fur den Bereich Schweiz zu prifen.
Ziel ist es, den Guterverkehrsbereich der SBB langfristig auszurichten und die Eigenwirtschaft-
lichkeit und Profitabilitdt von SBB Cargo nachhaltig zu verbessern. Damit soll auch die Wettbe-
werbsfahigkeit der Schiene gegenilber der Strasse verbessert und die Verlagerung der Glter-
transporte auf die Bahn gefordert werden.

Mit dem Abschluss des Konzeptwettbewerbs wurde die Auswahl der potenziellen strategischen
Partner auf sieben Unternehmen reduziert. Ein Entscheid Uber allfallige Partnerschaften soll
noch dieses Jahr getroffen werden. Mit den verbleibenden sieben Unternehmen verhandelt die
SBB derzeit Uber mogliche Partnerschaften. Dabei werden zwei Varianten weiter verfolgt: Den
grossen europaischen Guterbahnen DB Schenker Rail und SNCF Fret soll eine enge Partner-
schaft verbunden mit einer Minderheitsbeteiligung an SBB Cargo angeboten werden. Im Rah-
men einer solchen Beteiligungspartnerschaft wird mit den finf weiteren potenziellen Partnern
die Moglichkeit fir erganzende Kooperationen geprift. Parallel wird die eigenstandige Weiter-
fihrung des Bereiches SBB Cargo gepruft. Auch im Rahmen der eigenstandigen Weiterflihrung
werden mit den mdglichen Partnern punktuelle Kooperationslésungen sowohl im nationalen wie
auch im internationalen Bereich geprft.

4.3.5 Fazit

Liberalisierung und Markt6ffnung haben in der Berichtsperiode weiterhin einen elementaren
Beitrag zur schweizerischen Verlagerungspolitik geliefert. Der intensive Wettbewerb ist Voraus-
setzung fur die Konkurrenzfahigkeit der Schiene gegenilber der Strasse. Angesichts der Kon-
junkturkrise, die den Schienengiterverkehrsmarkt besonders intensiv trifft, ist mit einer Fortset-
zung der Konsolidierungsphase in den kommenden Jahren zu rechnen. Dies heisst, dass es
weitere und verstarkte Tendenzen zur Integration der verschiedenen Akteure im Markt im Rah-
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men von neuen Partnerschaften und Beteiligungen geben wird. Je starker die Konzentrations-
prozesse sind, desto notwendiger sind verlassliche Rahmenbedingungen, wie sie mit dem 2.
Teilpaket der Bahnreform 2 geschaffen werden sollen, die den uneingeschrankten Marktzugang
fur Dritte gewahrleisten.
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5 Stand der Umsetzung der flankierenden Verlagerungsmassnah-
men

5.1 Finanzielle Mittel

Mit dem Bundesbeschluss Uber den Zahlungsrahmen fiir die Férderung des gesamten Bahngu-
terverkehrs vom 28. September 1999 bewilligte das Parlament einen Zahlungsrahmen von
hochstens 2850 Mio. Franken fir die Jahre 2000-2010, welches durch das Entlastungspro-
gramm 03 um 20 Mio. Franken gekiirzt wurde. Uber diesen Zahlungsrahmen werden die Tras-
senpreisverbilligungen und die Abgeltungen finanziert. Bis Ende 2009 werden vom Zahlungs-
rahmen voraussichtlich 2037 Mio. Franken beansprucht. Der Zahlungsrahmen umfasst nicht die
Investitionsbeitrage an Terminals, Beitrage an die Erstellung privater An&‘,chlussgleise17 sowie
die Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen.

Insgesamt prasentieren sich Rechnungen bzw. Budget fir die verschiedenen Massnahmen in
der Berichtsperiode (2006-2009) wie folgt:

Massnahme Kredit Rechnung | Rechnung | Rechnung | Budget
2006 2007 2008 2009
(CHF Mio.) (CHF (CHF (CHF
Mio.) Mio.) Mio.)
l Abgeltung kombinierter Ver- | 802.3600.004 214 200 218 227

kehr (Trassenpreisverbilli-
gung KV und Bestellungen
KV einschliesslich Rola)

ab 2007
802.A2310.0214

Zahlungsrahmen
vom 28.9.1999
A

Trassenpreisverbilligung Wa- | 802.3600.204 20 20 —
genladungsverkehr (WLV)

ab 2007
802.A2310.0217

Investitionsbeitrége 802.4200.202/ 13 2 12 34
Terminalanlagen 802.4600.402

ab 2007
802.A4200.0115/
802.A4300.0122

ab 2009
802.A4300.0141

Polizeiliche Kontrollen des 806.3600.007 20 19 18 25

Schwerverkehrs
ab 2007
806.A6210.0141

(Anschlussgleise)18 802.4600.401 22 31 21 22

ab 2007
802.A4300.0122

Total 289 272 269 308

Tabelle 17: Ubersicht iiber die finanziellen Verlagerungsmittel

' Keine flankierende Massnahme im Sinne des Verkehrsverlagerungsgesetzes (SR 740.1)
'® vgl. Fussnote 17.
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5.2 Bestellungen im kombinierten Verkehr: UKV und Rollende
Landstrasse

Der Grossteil der zur Verlagerung des alpenquerenden Verkehrs auf die Schiene eingesetzten
Mittel wird flr Bestellungen und Abgeltungen eingesetzt. Die Subventionspraxis des Bundes ist
eindeutig gepragt vom Bestreben, moglichst die Krafte des Marktes spielen zu lassen; die
zwangslaufig auch marktverzerrende Wirkung der Subventionen soll also minimiert werden,
ohne das Hauptziel, die Verlagerung auf die Schiene, aus den Augen zu verlieren. Die Gleich-
behandlung aller Akteure ist daher ein besonderes Anliegen. Die Subventionspraxis wurde vor
diesem Hintergrund in den letzten Jahren mehrmals angepasst mit dem Ziel, die Effizienz und
Wirksamkeit der eingesetzten Bundesmittel zu verbessern. Die rechtliche Grundlage fur die
Betriebsabgeltungen sind das Bundesgesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mi-
neraldlsteuer (MinVG, SR 725.116.2), die Verordnung Uber die Foérderung des kombinierten
Verkehrs und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge (Kombiverkehrsverordnung, VKV, SR
742.149), das Verkehrsverlagerungsgesetz (SR 740.1) und die Verordnung des UVEK Uber die
Bemessung der Trassenpreisverbilligung im kombinierten Verkehr (SR 742.149.4).

Seit dem Jahr 2000 werden die Subventionen zur Férderung des KV im Zuge des Verlage-
rungsgesetzes und der Bahnreform nicht mehr an die Eisenbahnverkehrsunternehmen, son-
dern mittels Bestellung von Verkehren an die KV-Operateure ausgerichtet. Die Hohe der Abgel-
tungen orientiert sich an den geplanten, ungedeckten Kosten, die auf der Basis der von Opera-
teuren eingereichten Planrechnungen ermittelt werden. Die Subvention wird nach Zigen und
Sendungen differenziert. Die Subvention pro Zug richtet sich nach dem Abgangs- und Bestim-
mungsterminal und wird fur jeden Zug gewahrt, der vom Operateur tatsachlich durchgefihrt
wird. Die Subvention pro alpenquerende Sendung ist fir alle Sendungen im unbegleiteten kom-
binierten Verkehr (UKV) gleich und wird flir jede transportierte Sendung gewabhrt.

Die Subventionssatze pro Zug und Sendung werden jahrlich reduziert. Eine Senkung um 5%
der ungedeckten Kosten entspricht einer Reduktion der durchschnittlichen Gesamtkosten im KV
von ungefahr 1%. Je nach Wachstum der Zug- und Sendungszahlen (Basis geplante Verkehre)
kann die Senkung grésser oder kleiner ausfallen, da die insgesamt zur Verfiigung stehenden
Mittel beschrankt sind.

Folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der durchschnittlichen Abgeltung je transportierter
Sendung am Beispiel einer Verkehrsrelation im UKV von Belgien nach Italien und der Rollen-
den Landstrasse zwischen Freiburg im Breisgau und Novara von 2003 bis 2008. Dargestellt ist
die Subvention fur einen durchschnittlich ausgelasteten Zug, exkl. Trassenpreisverbilligung.
Sowohl im UKV als auch bei der Rola, flr welche die Subventionierung nach denselben Prinzi-
pien erfolgt, konnten die durchschnittlichen Betriebsabgeltungen seit 2003 deutlich reduziert
werden.
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Abbildung 13: Entwicklung der Betriebsabgeltungen im kombinierten Verkehr zwischen 2003 und
2008

In den letzten Jahren konnte mit einer abnehmenden durchschnittlichen Abgeltung je Sendung
eine deutlich grossere Zahl an Sendungen geférdert werden: Dies verdeutlicht die folgende Ab-
bildung, welche die mit UKV und Rola transportierten und vom Bund abgegoltene Zahl alpen-
querender Sendungen darstelit'®:

900'000
800'000 -
700'000
600'000
500'000 -
400'000
300'000
200'000 -

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
B Sendungen UKV | 575000 | 601'026 | 6721107 | 766'133 | 790300 | 780'514
@ Sendungen Rola| 77'035 | 89'970 | 102749 | 101'955 | 101072 | 101'634

Abbildung 14: Entwicklung der geférderten Verkehre zwischen 2003 und 2009

19 Vgl. hierzu auch die Liste der durch den Bund bestellten Relationen im alpenquerenden kombinierten
Verkehr in Anhang V.
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Der Abbaupfad der letzten Jahre bei den Betriebsabgeltungen wurde urspriinglich auch im 2009
weitergefuhrt, indem die durchschnittliche Abgeltung je alpenquerende Sendung im UKV ge-
genuber 2008 moderat gesenkt wurde. Das Bundesamt flr Verkehr sah nach Auswertung der
Daten zur Entwicklung des alpenquerenden Giterverkehrs in den ersten Monaten 2009 mit ei-
nem deutlichen Modalshift in Richtung Strasse aber dringenden Handlungsbedarf. Nach Evalu-
ation verschiedener Alternativen, wie der alpenquerende UKV in der aktuellen Marktsituation
am wirkungsvollsten gestitzt werden kann, hat sich das BAV fiur eine Erh6hung der Betriebs-
abgeltungen an die KV-Operateure entschieden: Fir die Periode Mai bis Dezember 2009 wurde
der maximale Abgeltungssatz je Zug auf das Niveau des Jahres 2008 angehoben und gleich-
zeitig der maximale Abgeltungssatz je Sendung von 45 auf 90 Euro erhoht. Fir den Beispielzug
von Belgien nach lItalien bedeutet dies eine Erhéhung der durchschnittlichen Abgeltung je Sen-
dung von 135 auf 210 Franken. Mit dieser Massnahme konnte der Riickgang im alpenqueren-
den UKV bereits im 2. Quartal leicht abgeschwacht werden. Trotz den héheren Abgeltungssat-
zen werden die vom Parlament fir 2009 gesprochenen 227 Millionen Franken zur Forderung
des KV voraussichtlich nicht vollstandig ausgeschopft.

Das Angebot der Rollenden Landstrasse auf der Létschberg-Simplon-Achse wird derzeit im
Rahmen einer im Jahr 2001 abgeschlossenen, und noch bis Mitte 2011 geltenden Rahmenver-
einbarung zwischen Bund und dem Betreiber erbracht. Das Rola-Angebot Uber die Gotthard-
Achse basiert auf jahrlichen Bestellungen durch den Bund. Aufgrund dieser Rahmenbedingun-
gen bestehen seitens der Betreiber derzeit geringe Anreize fir Angebotsausweitungen, da die-
se mit Erweiterungsinvestitionen verbunden waren, fir welche heute offensichtlich die Investiti-
onssicherheit fehlt. Der Bund erhofft sich, mit der im Marz 2009 erfolgten internationalen Aus-
schreibung der Rollenden Landstrasse fir die Jahre 2012 bis 2018 die notwendigen Impulse
und Anreize fiur einen Angebotsausbau setzen zu kénnen (vgl. Abschnitt 10.5.2.2).

5.3 Trassenpreisverbilligungen (WLV und KV)

Neben den Betriebsabgeltungen im kombinierten Verkehr entrichtet der Bund derzeit noch
Trassenpreissubventionen fur den kombinierten Verkehr. Die Trassenpreisverbilligungen fir
den Wagenladungsverkehr liefen 2008 (letztmalige Entrichtung 2007) mit der vollen Erhebung
der LSVA aus. Diese Subvention wird direkt an die Infrastrukturbetreiberinnen ausbezahilt.

Den Cargo-Unternehmen steht die konkrete Form der Weiterverrechnung der Reduktion der
Mittelabflisse auf einzelne Produkte und Kunden frei. Die Preise flir Verlader werden weiterhin
am Markt gebildet und die Eisenbahnunternehmen sollen in der Preissetzung weiterhin unge-
bunden sein. Fir Transporte, die nicht im Wettbewerb zu anderen Bahnverkehrsunternehmen
und zur Strasse stehen, kann so ein hdherer Preis verlangt werden als fir Schienentransporte,
die in Konkurrenz zur "Strasse" stehen. Eine pauschale Weitergabe der Trassenpreissubvention
ware daher nicht sinnvoll. Die Mittel sind vielmehr so einzusetzen, dass Mehr- und Neuverkehre
gewonnen werden kénnen oder dass Verkehre, die auf die Strasse abzuwandern drohen,
gehalten werden kénnen.

Der Abbau der Trassenpreissubventionen im WLV wurde durch das Parlament beschlossen,
indem sie grundséatzlich nur fir eine Ubergangsphase bis zur vollstidndigen Erhebung der LSVA
eingefuhrt wurden. Diese Entwicklung wurde durch das Entlastungsprogramm 2003 zusatzlich
beschleunigt.

Die Ergebnisse einer Finanzaufsichtspriifung der Eidgendéssischen Finanzkontrolle (EFK) sowie
unabhangige, vom BAV in Auftrag gegebene Evaluationen haben ergeben, dass die Trassen-
preisverbilligungen im KV — zusatzlich zu den Betriebsabgeltungen an die KV-Operateure —
keinen zusatzliche Verlagerungswirkung herbeifihren, welcher nicht bei einem Verzicht auf die-
se zweiseitige Forderung und dem vollen Einsatz der gesamten Mittel fur Betriebsabgeltungen
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realisierbar ware. Dementsprechend ist diese Massnahme nicht mehr in den Beschlissen zur
Guterverkehrsvorlage enthalten und wird nicht mehr weitergefihrt.

Diese Umschichtung der Trassenpreissubventionen auf Betriebsabgeltungen impliziert eine
teilweise Umleitung der Finanzflisse bei der Férderung des kombinierten Verkehrs. Eine frikti-
onslose Abwicklung wird angestrebt.

5.4 Forderung von Investitionen fir den kombinierten Verkehr

Die rechtliche Grundlage fir die Férderung von Umschlagsanlagen des kombinierten Verkehrs
sind das Bundesgesetz lber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer (MinVG,
SR 725.116.2) und die Verordnung Uber die Férderung des kombinierten Verkehrs und des
Transportes begleiteter Motorfahrzeuge (Kombiverkehrsverordnung, VKV, SR 742.149).

Im Zeitraum des Mehrjahresprogramms 2004 — 2008 wurden verschiedene Neu- und Ausbau-
ten von Terminals im In- und angrenzenden Ausland durch die finanzielle Unterstitzung des
Bundes ermdglicht. Im Fokus der Férderung standen Projekte zur Erweiterung der Umschlags-
kapazitaten fir die Verlagerung von Verkehren auf der Nord-Sid-Achse durch die Schweiz.

Terminalanlagen fiir den alpenquerenden Verkehr

Der neue Terminal in Gallarate (Lombardei, Italien) konnte im Herbst 2005 in Betrieb genom-
men werden. Der Bund Ubernimmt gemass Verfigung von den anrechenbaren Kosten in der
Hohe von 65 Mio. Franken 95% in Form von rickzahlbaren Darlehen und Beitragen. Im Jahr
2006 konnten auf dem neuen Terminal bereits 200'000 TEU/Jahr umgeschlagen werden. Die
maximale Kapazitat der Anlage wird mit 360'000 TEU/Jahr angegeben.

Fur die Erweiterung eines bestehenden Umschlagterminals in Melzo (Lombardei, Italien) wur-
den Fordermittel in der Hohe von rund 12.4 Mio. Franken zugesichert. Davon sind knapp 80%
ausbezahlt. Der Terminal wird im Jahre 2010 fertig gestellt sein. Mit der Erweiterung des Termi-
nals kénnen zusatzliche Umschlagskapazitaten von rund 180'000 TEU/Jahr geschaffen werden.

Terminalanlagen fiir die Verlagerung des Binnen- Import-/Export Verkehrs

In der Schweiz wurden ebenfalls Neu- und Erweiterungsprojekte (Terminalneubau in Chavor-
nay, Terminalausbau in Niederglatt, mobile Umschlaggerate fiir Standorte in St. Gallen-Winkeln
und Domat/Ems) kleineren bis mittleren Umfangs (zwischen 500'000 und 10 Mio. Franken) fur
vorwiegend dem Binnen-/Import- und Exportverkehr dienenden Anlagen unterstitzt. Die zusatz-
lich geschaffenen Umschlagskapazitaten bewegen sich pro Standort zwischen 5'000 bis 20'000
TEU/Jahr. Die Planzahlen werden Ubertroffen oder zu Gber 90% erreicht.

Im Betrachtungszeitraum wurden die eingestellten Mittel durchschnittlich nur zu 50% abge-
schopft. Einerseits erfolgten bereits Verzdégerungen in der Planungsphase angekindigter Pro-
jekte und somit in der Eingabe vollstadndiger Férdergesuche. Andererseits gab es Verzbégerun-
gen in der Umsetzung von Auflagen der Zusicherungsverfigungen, in der Bauausfiihrung und
folglich bei der Einreichung der Schlussabrechnung. Die daflr eingestellten Mittel konnten somit
nicht termingerecht abgerufen werden. Infolge des Verzugs bei der Auszahlung eingestellter
Mittel wird sich der entsprechende Mittelbedarf auf die nachsten Jahre des Mehrjahrespro-
gramms 09 — 13 verschieben.

Die Forderung von Umschlagsanlagen fur den kombinierten Verkehr soll gemass dem zwischen
UVEK und dem EFD vereinbarten Mehrjahresprogramm 2009 — 2013 erfolgen (vgl. Anhang IV).
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5.5 Pauschale Riickerstattung der LSVA im Vor- und Nachlauf zu
KV-Terminals

Die Strassentransporte von Behaltern des kombinierten Verkehrs (Wechselbehalter, Sattel-
auflieger, Container) zu und von einem KV-Terminal erhalten eine pauschale Rickvergltung
der LSVA. Diese Massnahme stltzt strassenseitig die Logistikkette des kombinierten Verkehrs.

Der Schwerverkehr, flur welchen die LSVA bezahlt werden muss, kommt seit dem 1. Januar
2001 fir den Vor- und Nachlauf beim KV (Transporte zu und von den Verladeterminals) in den
Genuss einer Rickverglitung. Diese betragt zur Zeit 24.- Franken flir Container mit einer Lange
zwischen 18 und 20 Fuss und 37.- Franken fir Container mit einer Lange von uber 20 Fuss
(Anhebung erfolgte im Rahmen der 3. Stufe der LSVA). Die Vergltung hangt somit nicht von
der effektiv zurtickgelegten Strecke ab und beglnstigt kurze Strecken von und zu Terminals. Im
Jahr 2008 wurden rund 20 Mio. Franken fur UKV-Ruckerstattungen gutgeschrieben. Im Zuge
der Revision der SVAV im Jahr 2004 wurde festgelegt, dass der Rlickerstattungsbetrag die ge-
samte Abgabe der im UKV eingesetzten Fahrzeuge der Antragstellerin oder des Antragstellers
pro Abgabeperiode nicht Ubersteigen darf.

Grundsatzlich profitiert von dieser Massnahme vor allem der Binnen-/Import- und Exportver-
kehr, weil nur dort schweizerische Terminals angefahren werden. Der durch diese Forderung
entstehende Verlagerungsnutzen spielt fir die Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs
jedoch nur eine sehr untergeordnete Rolle.

5.6 Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen

Schwerverkehrskontrollen auf den Transitachsen sorgen fiir eine bessere Einhaltung der Vor-
schriften. Im Interesse eines fairen Wettbewerbs der Verkehrstrager werden damit ein ange-
messener Fahrzeugfluss sowie eine hdhere Sicherheit gewahrleistet. Der Bund setzt diese
Massnahme in Zusammenarbeit mit den Kantonen um.

Dies geschah in einer ersten Phase durch vermehrte mobile Schwerverkehrskontrollen, in einer
zweiten Phase durch zusatzliche Kontrollen in neu erstellten Kompetenzzentren. Seit 2001 hat
das UVEK mit 22 bzw. seit 2002 mit 23 Kantonen Leistungsvereinbarungen Uber zusatzliche
Schwerverkehrskontrollen abgeschlossen. Im Jahr 2008 wurden flr zusatzliche kantonale Poli-
zeileistungen 20 Millionen Franken aus den LSVA-Einnahmen zur Verfigung gestellt, seit die-
sem Jahr sind es jahrlich 25 Millionen Franken, Tendenz steigend. Die Zunahme ist dadurch
begriindet, dass 2007 und 2008 zwei zusatzliche Kontrollzentren den Betrieb aufgenommen
haben (Bern und Schaffhausen) und die Eréffnung des grossen Zentrums im Kanton Uri vom 9.
September 2009 ebenfalls bereits zu Aufwendungen fur die Einarbeitung des Personals fuhrte.

Insgesamt haben die verschiedenen Polizeikorps im vergangenen Jahr ber 185'000 Stunden
den Schwerverkehr kontrolliert, auf der Strasse, in den Kontrollzentren und in den Betrieben.

Im Rahmen der intensivierten Schwerverkehrskontrollen werden folgende Punkte tUberprift:
- die Sicherheit des Fahrzeuges
- der Chauffeur, sein genereller physischer Zustand, die Fahrzeit und die Ruhezeit

- die Verkehrsregeln (die Masse und — wenn immer mdglich — die Gewichte sowie die Ein-
haltung des Sonntags- und Nachtfahrverbotes)

- gefahrliche Guter
- die Vorschriften tber die LSVA
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- Fuhrerschein, Fahrzeugausweis und Kontrollschilder

- das Vorhandensein einer Zulassungsbewilligung zur Ausiibung der Tatigkeit als Strassen-
transportunternehmung

Obschon mit der Einfihrung des neuen Rapportsystems ,ETC" eine formale Vereinheitlichung
des Rapportwesens erreicht werden konnte, ist eine qualitative Analyse der Kontrollergebnisse
nach wie vor kaum moglich, denn die Kontrolltiefe am einzelnen Fahrzeug sowie die Kontrollart
machen die Ergebnisse schwer miteinander vergleichbar. Die Wirkung der Kontrollen hangt von
zahlreichen Faktoren ab. Dabei bestimmt die polizeiliche Vorgehenstaktik stark das Mass der
festgestellten Ubertretungsquote (Verhaltnis von Ubertretungen zu kontrollierten Fahrzeugen).
Ein zufélliges Auswahlen der zu kontrollierenden Fahrzeuge ergibt eine tiefere Ubertretungs-
quote als ein Auswahlen aufgrund von subjektiven Verdachtsmomenten. Das Optimum liegt hier
in einem flr die Chauffeure nicht berechenbaren Mix des taktischen Vorgehens. Dies gilt eben-
so fur Zeit, Ort und Umfang der Kontrollen. Insgesamt hat ein engmaschiger und — fur Chauffeu-
re — nicht berechenbarer Kontrollmodus eine hohe praventive und nachhaltige Wirkung. Ge-
stitzt auf die Erfahrungen der Polizeikorps kann eindeutig festgestellt werden, dass die
Schwerverkehrskontrollen die erwartete nachhaltige Wirkung haben und die angestrebten Ziele
erreicht werden.

Mit der Eréffnung mehrerer neuer Kontrollzentren erreicht die Massnahme eine optimale Wir-
kung. War zu Beginn noch geplant, die zusatzlichen mobilen Kontrollen nach Inbetriebnahme
der Zentren wieder zurlickzufahren, hat sich heute aufgrund der guten Ergebnisse die Erkennt-
nis durchgesetzt, grundsatzlich beide Kontrollarten parallel weiterzuflihren, mit nur unwesentlich
geringerem Aufwand bei den mobilen Kontrollen.

Neben den erwahnten mittelgrossen Zentren Bern und Schaffhausen ist die Inbetriebnahme
des grossen Zentrums bei Ripshausen/Erstfeld im Kanton Uri als Markstein dieser Massnahme
zu werten. Erstmals stehen in ausreichendem Mass modernste Infrastrukturen fir jede Art Kon-
trolle zur Verfugung. Auf der mehr als 70 000 Quadratmeter grossen Flache wird ebenfalls die
sicherheitsmassig bedingte Bewirtschaftung des Gotthardstrassentunnels vorgenommen, die
Flache wirde auch bei Einfiihrung einer Alpentransitbérse die Einrichtung des erforderlichen
Systems ermdglichen. Das neue Zentrum ist das weltweit Grosste seiner Art.

2009 wurde das Konzept der noch zu erstellenden Anlagen leicht modifiziert. Danach sind in
konkreter Planung (kurz vor Abschluss der Planung) das Grosszentrum Bodio/Monteforno und
das mittelgrosse Zentrum bei St. Maurice. Weiter sind die Planungen angelaufen fur mittelgros-
se Zentren in Chavornay und in Oensingen. Erganzt wird dieses Netz durch kleinere Kontrollan-
lagen im Misox, im Wiggertal und neu auch an der Grenze bei Basel-Weil, was einem oft ge-
ausserten politischen Wunsch entspricht. Je nach Entwicklung kommen weitere kleinere Anla-
gen hinzu, das ware allerdings erst in einigen Jahren der Fall.

5.7 Internationale Forderung des Schienengiliterverkehrs

Verschiedene internationale Gremien und Arbeitsgruppen befassen sich mit zentralen Themen
des Guterverkehrs auf der Schiene. Im Mittelpunkt stehen hierbei Aktivitaten um dringend not-
wendige Verbesserungen der Qualitat des grenziberschreitenden Schienenglterverkehrs. Von
besonderem Interesse aus Sicht der Schweiz sind die die Schweiz bzw. den Nord-Sud-
Guterverkehr betreffenden Korridore.
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5.71 Aktivitaten im Korridor A: Rotterdam — Genua (I1Q-C)

2003 wurde von den Verkehrsministern aus den Niederlanden, Deutschland, Italien und der
Schweiz in Lugano das «Memorandum of Understanding» zur Verbesserung der Qualitat des
Schienenguterverkehrs auf dem Korridor A unterzeichnet. Dies war der Startpunkt fir die inter-
nationale Arbeitsgruppe 1Q-C, zusammengesetzt aus Vertretern der Verkehrsministerien der
vier Lander, und fir ein gemeinsam koordiniertes Aktionsprogramm.

5.71.1 Arbeitsschwerpunkte im Bereich Qualitat

Dieses Arbeitsprogramm wurde schrittweise fortentwickelt und umfasst derzeit die verschie-
densten Aktionspunkte (vgl. Anhang I). Schwerpunktbereiche sind:

- Verbesserung der Zusammenarbeit der Infrastrukturbetreiber bis hin zu einem integrierten
Infrastruktur-Management zwischen Rotterdam und Genua (z.B. gemeinsame Fahrpla-
nerstellung, One-Stop-Shop als Anlaufstelle, einheitliches Monitoring der Verspatungen
und gemeinsame Analyse der Verspatungsgrinde)

- Verbesserungen in der Kapazitat, Ausbau und effizientere Nutzung (z.B. gemeinsame
Analyse der Nachfrageentwicklung, Identifikation der relevanten Engpasse im Korridor,
Koordination der Ausbaumassnahmen — erfolgt vor allem zwischen den Infrastrukturbet-
reiberinnen)

- Effizientere Abwicklung des Verkehrs (z.B. Analyse der Schnittstellen und Probleme zwi-
schen den verschiedenen Akteuren wie EVU, KV-Operateure, Terminalbetreiber, Aufbau
von Plattform zur Erarbeitung von Losungsansatzen zu Schnittstellenproblemen etc.)

- Internationale Harmonisierung der Rahmenbedingungen (z.B. gegenseitigen Anerken-
nung von Zulassungsverfahren fir Rollmaterial, gegenseitige Anerkennung von Triebfahr-
zeugfihrenden, Vereinfachung des Zollverfahrens)

Innerhalb der Berichtsperiode wurde im Mai 2009 der 4. Progress Report der ministeriellen Ar-
beitsgruppe vorgelegt, der detailliert Auskunft tber die einzelnen Massnahmen und Verantwort-
lichkeiten gibtzo. Ein bedeutender Fortschritt in der Berichtsperiode beinhaltete die Unterzeich-
nung eines “Memorandum of Understanding” tGber die Implementierung der Zulassungsverfah-
ren flr Rollmaterial und die gegenseitige Anerkennung dieser Verfahren” im Jahr 2007 und die
sich anschliessende Ubersetzung in die alltdgliche Praxis der Zulassung von Rollmaterial, Loks
und Waggons. Im September 2009 wurde die gegenseitige Anerkennung der Triebfahrzeug-
ausweise zwischen Deutschland und der Schweiz weitgehend realisiert.

Zukunftige Arbeitsschwerpunkte werden — neben den oben genannten Arbeitsfeldern — eine
vertiefte Analyse der Kapazitaten in den KV-Terminal und den Zufahrten zu den Terminals bil-
den. Daneben wird auch die Analyse der mit dem Wachstum des Giuterverkehrs steigenden
Larmproblematik im Korridor einen weiteren Arbeitsschwerpunkt darstellen.

5.71.2 Letter of Intent: ETCS in den Nord-Siid-Korridoren

Ein wichtiger Arbeitsschwerpunkt im Korridor A Rotterdam - Genua ist die Ausristung des Kor-
ridors mit dem einheitlichen Zugsicherungssystem ETCS. Die Verkehrsminister der Schweiz,
Deutschlands, ltaliens und der Niederlande haben am 3. Marz 2006 eine Absichtserklarung
unterzeichnet. In diesem so genannten ,Letter of Intent” erklarten die Minister ihre Absicht, die
Bahnlinie zwischen Rotterdam und Genua mit dem europaisch harmonisierten und standardi-
sierten Zugsteuerungssystem ETCS auszurlsten. Der internationale Bahnguterverkehr kann so
weiter vereinfacht werden, da Lokomotiven nur noch mit einem Zugsicherungssystem ausgerts-

20 y/gl. http://www.bav.admin.ch/verlagerung/01510/02367/index.html?lang=de
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tet sein missen und nicht mehr fur jedes Land unterschiedliche Signalgebungssysteme in den
Lokomotiven installiert werden missen. Der grenzuberschreitende Schienenglterverkehr kann
so kostengunstiger, zuverlassiger und konkurrenzfahiger werden.

In der Folge der beiden Absichtserklarungen wurden fir beide Korridore Projektorganisationen
eingesetzt, die mit der Aufgabe einer fristgerechten Umsetzung sowie Finanzierungsfragen be-
traut sind. Fir die Schweiz kommen keine zusatzlichen finanziellen Verpflichtungen hinzu, da
die ETCS-Ausristung bis 2015 bereits grundsatzlich vorgesehen ist.

Die Minister bekraftigten in einer ,Common declaration® Ihre Absicht, den Korridor Genua — Rot-
terdam bis 2015 einheitlich mit ETCS auszurusten. Die Infrastrukturbetreiber im Korridor Rotter-
dam — Genua haben hierfir einen detaillierten Implementierungsplan ausgearbeitet. Die Finan-
zierung der Ausrustung der Infrastruktur mit ETCS ist in den verschiedenen Landern nun gesi-
chert (vgl. Anhang II).

5.7.2 Aktivitaten im Korridor C: Antwerpen — Basel/Lyon

Parallel zu den Arbeiten im Korridor A ist die Schweiz auch in die Entwicklung des Korridors C
Antwerpen — Basel/Lyon eingebunden. Am 9. Juni 2006 wurde fur diesen Korridor ebenfalls
eine Absichtserklarung unterzeichnet, welche Ausristung des Korridors vorsieht. Im Aktionsplan
fur diesen Korridor sind teilweise dhnliche Arbeitsfelder enthalten wir im Korridor A, wobei flr
den Korridor C noch nicht die gleichen Fortschritte erzielt werden konnten.

5.8 Weitere Aktivitaten zur Unterstiutzung des Verlagerungspro-
zesses

5.8.1 Suivi de Zurich: "Follow-Up" des Ministertreffens in Ziirich

Im Alpenlandergremium ,Suivi de Zurich“, welches nach den verheerenden Strassentunnel-
branden im Mont Blanc, Tauern und St. Gotthard Ende November 2001 aufgrund der ,Gemein-
samen Erklarung von Zirich Uber die Verbesserung der Verkehrssicherheit insbesondere in
Tunnels im Alpenraum” (30. November 2001) ins Leben gerufen worden war, wirken neben der
Schweiz auch die Ubrigen Alpenléander Deutschland, Frankreich, Italien, Osterreich und Slowe-
nien mit. Die Europaische Kommission ist mit Beobachterstatus ebenfalls permanent vertreten.

Neben der Verbesserung der Verkehrssicherheit war von Beginn weg auch die Verkehrsverla-
gerung und die mdglichst schonende Mobilitdtsabwicklung des Guterverkehrs im Alpenraum ein
Kernanliegen dieses Gremiums. Bisher sind unter anderem eine Auslegeordnung zu den ver-
schiedenen Massnahmen im Schwerverkehrsmanagement in den einzelnen Landern (durch
eine interne Arbeitsgruppe) sowie ein Bericht ,Best Research-Studie zum Thema ,Verkehrsma-
nagementsysteme flir den transalpinen Strassenguterverkehr” (durch ein Konsortium von Bera-
tungsburos) erstellt worden.

Das Gremium ,Suivi de Zurich® ist fir die Schweiz von hoher Bedeutung, da hier spezifische
Probleme des Strassenguterverkehrs und der Verlagerung thematisiert werden kénnen. In die-
ses Gremium koénnen die besonderen Anliegen der Alpenlander eingebracht und eine Koordina-
tion im Bereich des alpenquerenden Schwerverkehrs eingeleitet werden.
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5.8.2 Qualitatsmonitoring fiir den alpenquerenden kombinierten
Verkehr

Die kontinuierliche Verbesserung der Qualitat der alpenquerenden Schienenverkehre ist ein
entscheidender Faktor fir den Verlagerungserfolg. Als Besteller der kombinierten Verkehre hat
das BAV die Mdoglichkeit, die Vergabe von finanziellen Mitteln an Qualitdtsanforderungen zu
kndpfen. Das integrierte Qualitadtsmonitoring des BAV fur den kombinierten Verkehr soll

- Die Qualitatsentwicklung (v.a. im alpenquerenden Kombiverkehr) laufend Uberwachen
und anhand einfacher Indikatoren kommunizieren,

- Defizite und Schwachstellen bei der Qualitatsentwicklung frihzeitig erkennen, um ent-
sprechende Massnahmen einleiten zu kénnen.

Dazu werden die Rola-Betreiber und KV-Operateure zu Verspatungen und Servicequalitat auf
jeder Relation befragt.

Die Qualitat (Punktlichkeit) im alpenquerenden KV ist relativ konstant und hat sich seit 2006 in
der Tendenz leicht verbessert. Die kurzfristigen Schwankungen sind in erster Linie auf beson-
dere externe Ereignisse (Streckensperrungen infolge Baustellen und Unwetter, wie z.B. Sturm
Kyrill im 1. Quartal 2007) zurickzufuhren. Wenn man bedenkt, dass die Netzauslastung infolge
des Verkehrswachstums und damit die Stéranfalligkeit des Systems in dieser Zeitspanne konti-
nuierlich zugenommen haben (ausgenommen die Phase der Konjunkturkrise seit Ende 2008),
kann dies bereits als kleiner Erfolg gewertet werden. Die Qualitat in Richtung Sid - Nord hat
sich in ahnlicher Weise entwickelt wie in die Gegenrichtung. Insgesamt ist die Punktlichkeit auf
der Schiene mit Blick auf eine Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit gegentber der Strasse
aber immer noch unbefriedigend und sehr verbesserungswiirdig.
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Verspatungen im alpenquerenden KV in Richtung Nord =>Sud

100.00%

90.00% v

80.00% _/\/\—/_/

70.00% 7/\/\/\’/\/ M Verspatung >12 Stunden

60.00% - B Verspatung 6 bis 12 Stunden
/—_\/\———/_\/ B Verspatung 3 bis 6 Stunden

50.00% - . .
OVerspatung 1 bis 3 Stunden
40.00% 1 O Verspatung 30 bis 60 Minuten
30.00% - 0 Verspatung 0 bis 30 Minuten
20.00%
10.00% -
0.00%

9 0,0 0,0 ,0,0 0,000 0,00

©
S S
P P

100.00%
90.00%
80.00%
70.00% A

B Verspatung >12 Stunden

60.00% - : @ Verspatung 6 bis 12 Stunden
- . .
5000% lVersp?tung 3 b!s 6 Stunden
S | O Verspatung 1 bis 3 Stunden

40.00% e e e e | @ Verspatung 30 bis 60 Minuten
30.00% oo e s s e e IO Verspatung 0 bis 30 Minuten
10.00% {:::
0.00%

N

Abbildung 15: Qualitdtsmonitoring des BAV vom 1.1.2006 — 30.6.2009

Die Operateure melden dem BAV nebst der Qualitat vierteljahrlich auch die Verspatungsgrin-
de. Auch hier sind keine grossen Unterschiede zwischen den beiden Richtungen auszumachen.
Die Grunde fir die Verspatungen sind sehr vielfaltig. Dies hatte auch eine erganzende Befra-
gung im 2006 bestatigt, in welcher nebst den Operateuren auch die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmungen und die schweizerischen Infrastrukturbetreiberinnen befragt wurden. Generell lasst
sich sagen, dass im Transitverkehr die Qualitat auf den Streckenabschnitten in der Schweiz als
besser beurteilt wird, als auf den Ubrigen Abschnitten. Dies wird sowohl auf die Infrastruktur als
auch auf die Zuverlassigkeit der Traktion zurtickgefiihrt. Insbesondere die von den EVU beein-
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flussbare Qualitat hat sich in den letzten Jahren verbessert, was vor allem auf die (seit der Libe-
ralisierung mogliche) Umstellung auf durchgehende Traktion aus einer Hand im grenziber-
schreitenden Verkehr zurtckzufihren ist.

Deutliche Verbesserungen bei der Qualitat im KV sind im heutigen Umfeld schwierig zu erzie-
len. Die auf der ganzen Nord-Sud-Achse geltende Prioritatenregelung, welche dem Personen-
verkehr weitgehend gegeniber dem Guterverkehr Vorrang gewahrt, sowie die Schnittstellen
zwischen den verschiedenen Infrastrukturbetreibern sowie zwischen Terminal und Infrastruktur
fihren zu haufigen Folgeverspatungen im Guterverkehr.

Allgemein kann festgestellt werden, dass die Akteure zwar bemiht sind, die Qualitat in kleinen
Schritten zu erhéhen. Grosse Spriinge sind jedoch auch fir die Zukunft angesichts der be-
schriebenen Marktbedingungen nicht zu erwarten. Der Status quo im Bereich Qualitat bzw. nur
geringflgige Verbesserungen dieser Situation sind jedoch mit einem erfolgreichen Verlage-
rungsprozess nur schwer vereinbar, da aufgrund der fehlenden Qualitat bestimmte Gutergrup-
pen und Kunden fir die Bahnen bzw. KV-Operateure unerreichbar bleiben.

Im Rahmen von IQ-C im Korridor A (vgl. Abschnitt 5.7.1) wird im Rahmen des Aktionspro-
gramms nach Moglichkeiten fur ein koordiniertes Punktlichkeits-Monitoring im gesamten Korri-
dor gesucht, so dass eine koordinierte Analyse der geographischen Orte und Verspatungsursa-
chen méglich werden soll.

5.9 Zusammenfassung flankierende Verlagerungsmassnahmen

Das Biindel an verschiedensten, strassen- und schienenseitigen flankierenden Massnahmen
setzt an den verschiedensten Punkten in der Wertschépfungskette des Gulterverkehrs an. In der
vergangenen Berichtsperiode wurden nahezu alle Massnahmen weiterentwickelt und optimiert.
Je nach Stossrichtung konnte so ein Beitrag zur verbesserten Kapazitat und Qualitat und einen
kostengtinstigen Betrieb des Schienengtterverkehrs sowie fir eine intensivierte Kontrolltatigkeit
im Strassenguterverkehr geleistet werden.
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6 Weitere zentrale Rahmenbedingungen fiir den Guterverkehr

6.1 Trassenpreise

Der Trassenpreis in der Schweiz, aber auch entlang der gesamten Nord-Sid-Achse ist ein
wichtiger Bestandteil der Preisbildung im Schienengiterverkehr. Er stellt allerdings im Ver-
standnis des Bundesrats keine Verlagerungsmassnahme dar. Der Bundesrat hat entsprechend
immer betont, dass der Trassenpreis in erster Linie ein technischer Preis ist, der der Infrastruk-
turfinanzierung und der effizienten Auslastung der Kapazitaten dienen soll?",

Erganzend ist anzumerken, dass der schweizerische Trassenpreis an den Gesamtkosten eines
Ublichen Transitglterzugs (im Durchschnitt 25'000 Franken flr einen KV-Zug von Deutschland
nach ltalien) durch die Schweiz nur einen vernachlassigend kleinen Anteil (<10 % bei einem
Ublichen KV-Zug) ausmacht. Eine Steuerung des Verlagerungsprozesses vor allem Uber den
Trassenpreis kommt schon allein deswegen nicht in Frage.

Im Folgenden ein Berechnungsbeispiel des schweizerischen Trassenpreises fir einen Transit-
glterzug im WLV (1000 Bruttotonnen, 600 Nettotonnen, Basel — Chiasso, d.h. 321.6 km):

Preisbestandteil Berechnung |
Unterhalt 321.6 x 1000 x 0.0025 = CHF 804.00
Fahrdienst 321.6 x 0.4 = CHF 128.64
Energiebezug 321.6 x 1000 x 0.0025 = CHF 804.00
Energiedienstleistung 321.6 x 0.13 = CHF 41.81
Knoten Abh. von Betriebswechseln etc.,
Annahme: 2 grosse, d.h. CHF 10
Deckungsbeitrag* 321.6 x 600 x 0.0000 = CHF 0
Trassenpreis CHF 1788.45 (5.59 je km)

*SBB Infrastruktur verzichtet seit 2009 auf die Erhebung eines Deckungsbeitrags im WLV. Im kombinierten Verkehr ist der De-
ckungsbeitrag bisher Teil der Trassenpreissubventionen.

Tabelle 18: Berechnungsbeispiel Trassenpreis eines alpenquerenden Gliterzugs

In den vergangenen Jahren wurde vermehrt Kritik am bestehenden schweizerischen Trassen-
preissystem laut. Vor allem wurden die starke Orientierung am Zugsgewicht, aber auch die
kaum vorhandenen Lenkungselemente innerhalb des Trassenpreises (z.B. zur Glattung der
Wochenganglinie) kritisiert. Zugleich war die Berechnung zunehmend intransparent, da die Inf-
rastrukturbetreiberinnen beim Preiselement des Deckungsbeitrags unterschiedliche Vorge-
hensweisen wahlten. So bemisst die BLS die Héhe des Deckungsbeitrags an den geleisteten
Bruttotonnenkilometern, wahrend die SBB die Nettotonnenkilometer als Bemessungsgrundlage
wahlt und auf eine Erhebung im WLV schrittweise verzichtete.

Daher hat der Bundesrat eine grundséatzliche Uberpriifung der rechtlichen Regelungen zu den
Trassenpreisen fir das dritte Teilpaket der Bahnreform 2 zur Neuordnung der Infrastrukturfi-
nanzierung (Botschaft des Bundesrats und parlamentarische Beratungen voraussichtlich bis
spatestens 2013) vorgesehen. Die Vorarbeiten hierflr sind — unter anderem in Zusammenarbeit
mit den Bahninfrastrukturbetreiberinnen - intensiviert worden.

Ungeachtet dessen hat das Parlament im Rahmen der Beratungen zur Guterverkehrsvorlage
eine Anpassung von Art. 9b des EBG vorgenommen. Daneben wurde mit der Guterverkehrsvor-

21 y/gl. u.a. die Botschaft zur Giiterverkehrsvorlage, BBI 2007, 4454 f.
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lage die Aufhebung der Trassenpreisverbilligungen flr den kombinierten Verkehr (KV) be-
schlossen (vgl. Abschnitt 5.3). Entsprechend sind fur das Inkrafttreten der Guterverkehrsvorlage
(vorgesehen fir den 1.1.2010) Anpassungen bei den flir die Trassenpreise im Glterverkehr
relevanten Ausflihrungsverordnungen vorzunehmen.

Im Zuge der Inkraftsetzung von Art. 9 b EBG soll zukinftig auf die Erhebung eines Deckungs-
beitrags als Bestandteil des Trassenpreises fir den gesamten Guiterverkehr verzichtet werden.
Gleichzeitig wird der Trassenpreis im kombinierten Verkehr nicht mehr durch Trassenpreisver-
billigungen subventioniert. Die daraus resultierenden Mindereinnahmen bei den Infrastrukturbet-
reiberinnen werden durch eine Aufstockung der Mittel fir die Infrastrukturfinanzierung kompen-
siert. Im gleichen Ausmass werden die finanziellen Mittel fir die Férderung des Schienenguter-
verkehrs ab 2010 reduziert. (vgl. auch Ziffer 10.5.2.1).

6.2 Inanspruchnahme der Schienenkapazitaten entlang der Nord-
Sud-Achsen

Grundsatzlich stehen folgende Trassenkapazitaten fir den alpenquerenden Schienenguterver-
kehr auf den beiden Nord-Siid-Achsen zur Verfigung:

Achse Kapazitit G
(Anzahl Ziige pro Tag, beide Richtungen)
Lotschberg-Simplon-Achse 110
Gotthard-Achse 180
Summe 290
Tabelle 19: Ubersicht iiber die Trassenkapazitidten auf den Nord-Siid-Achsen

Im Rahmen des Monitoring des alpenquerenden Giterverkehrs wurde zusammen mit den Infra-
strukturbetreiberinnen in der Berichtsperiode ein systematisches Kapazitadtsmonitoring hinsicht-
lich der Inanspruchnahme der zur Verfigung stehenden Trassen erarbeitet. Fur das Jahr 2008
liegt erstmals eine vollstandige Auswertung der durchschnittlichen Kapazitatsinanspruchnahme
vor.

Die Kapazitatsauslastung Guterverkehr auf den alpenquerenden Schienenachsen wird im
Rahmen des Monitoring in Anlehnung an das Landverkehrsabkommen (Art. 46) als Durch-
schnittswert von 10 aufeinander folgenden Wochen ermittelt. Auf diese Weise kénnen einzelne
besondere Vorkommnisse (Stérungen, unterhaltsbedingte Unterbrechungen oder Feiertage)
ausgeblendet werden. Der Durchschnittswert wird in der Zeitachse auf der letzten Woche der
10er-Gruppe dargestellt, die Kurve flr das Jahr 2008 beginnt demzufolge mit der Woche 10.
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Gotthard Kapazitatsauslastung 2008 (10-Wochen-Durchschnitt)
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Abbildung 16: Kapazitidtsauslastung Schiene Simplon und Gotthard 2008 (10-Wochen-
Durchschnitt)

Grundsatzlich stehen flir den Schienenguterverkehr am Gotthard wochentlich ca. 1035 Trassen
und am Simplon wdchentlich 633 Trassen zur Verfliigung, wobei jeweils die Wochenendtrassen
aufgrund der Wochenganglinie nicht voll gewichtet werden. Sowohl am Simplon wie auch am
Gotthard liegt die durchschnittliche Auslastung jeweils im Bereich von 66%. Sie wurde 2008 im
Marz, April, und Juli (also in den Hauptverkehrsmonaten) in beiden Tunnels knapp Uberschrit-
ten, im Simplon auch noch von der zweiten Halfte Oktober bis Ende November. Die tiefen Wer-
te im sog. ,Ferragosto” sowie beim Jahrestibergang sind im Jahresgang Ublich, die Konjunktur-
schwache wirkte sich im vierten Quartal 2008 aber bereits sichtbar aus.
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Grundsatzlich kann gesagt werden, dass im ganzen Jahr 2008 immer rund ein Drittel der ange-
botenen Trassenkapazitaten auf den Nord-Sid-Achsen nicht in Anspruch genommen wurde.

Die Kapazitatsauslastungen fir die einzelnen Wochentage differieren stark, Héchstwerte fallen
meist auf den Donnerstag. Folgende Darstellung zeigt beispielhaft die gleitenden Durch-
schnittswerte fir die Kapazitatsauslastung an den Donnerstagen des Jahres 2008, fir welche
die Trasseninanspruchnahme fast durchgehend Uber der 66%-Marke lag — eine 100%ige Aus-
lastung Uber einen langeren Zeitraum jedoch ausblieb:

Simplon Auslastung 2008 (Schnitt 10 Donnerstage)
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Abbildung 17: Kapazitidtsauslastung Schiene Simplon Donnerstage 2008 (10-Wochen-
Durchschnitt)

6.3 Rahmenbedingungen in den Nachbarstaaten und Quell- und
Zielgebieten der Verkehre

6.3.1 Mauterhebung in Europa

Im Zuge der Beratungen der Richtlinie 2006/38/EG des Europaischen Parlaments und des Ra-
tes vom 17. Mai 20062 zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG uber die Erhebung von Gebiih-
ren fur die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge ( Wegekosten-
richtlinie) beabsichtigt die EU-Kommission, die Vorgaben fiir nationale Maut-Systeme anzupas-
sen. Die Mitgliedstaaten sollen demnach kinftig bei der Gestaltung nationaler Maut-Systeme fir
den Schwerverkehr auch die externen Kosten einbeziehen kénnen. Wie bisher bleibt es den
Mitgliedstaaten Uberlassen, ob sie ein solches Maut-System anwenden oder einflihren. Bisher
konnte jedoch am EU-Verkehrsministerrat keine Einigung Uber die konkrete Anlastung der ex-
ternen Kosten flir den Schwerverkehr erzielt werden. Streitpunkte sind insbesondere die
Zweckbindung der Einnahmen und die Frage ob Staukosten wie von der Kommission vorge-
schlagen mit einbezogen werden sollen.

22 ABI. L 157 vom 9.6.2006, S.8.
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Die Ausgestaltung der Maut und des Verkehrsregimes auf der Strasse in den Landern entlang
der Nord-Sldachse via Schweiz sowie in den andern Landern des Alpenbogens hat einen wich-
tigen Einfluss auf die Preisbildung im Strassengtterverkehr und kann sich auf die Achsenwahl
auswirken. Die Ausgestaltung der Maut in den flr die Schweiz wichtigsten Landern ist nachfol-
gend im Detail umschrieben. Zudem wird in Belgien, Danemark, Luxemburg, Niederlande und
Schweden eine Maut nach dem Eurovignettensystem erhoben. In den Niederlanden soll ab
2011 eine distanzabhangige Maut fir alle Strassen eingefuhrt werden.

6.3.2 Maut in Deutschland

Seit dem 1. Januar 2005 wird in Deutschland auf allen Autobahnen und einigen Bundesstras-
sen flr Fahrzeuge ab 12 Tonnen zuldassigem Gesamtgewicht eine LKW-Maut erhoben. Die Ho-
he der Maut bemisst sich an Hand der auf mautpflichtigen Strassen zurlickgelegten Strecken-
abschnitten, der Anzahl der Achsen und der Schadstoffklasse.

Die Maut wurde in Deutschland zum 1. Januar 2009 je nach Schadstoffklasse um 40 bis fast 90
Prozent angehoben. Die Maut fiir ltere Lkw stieg Uiberproportional. Eine weitere Erhéhung erfolgt
auf den 1. Januar 2011:

(1) Die Maut pro Kilometer betragt fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen
mit bis zu drei Achsen:

2005-2008 2009-2010 ab 01.01.2011
in der Kategorie A 0,100 Euro 0,141 Euro, 0,140 Euro
(aktuell: Euro 5)
in der Kategorie B 0,120 Euro 0,169 Euro, 0,168 Euro
(aktuell: Euro 4)
in der Kategorie C 0,145 Euro 0,190 Euro, 0,210 Euro
(aktuell: Euro 3)
in der Kategorie D 0,145 Euro 0,274 Euro, 0,273 Euro.
(aktuell: Euro 0/1/2)

Tabelle 20: Maut in Deutschland (Fahrzeuge bis zu 3 Achsen)

(2) Die Maut pro Kilometer betragt fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen
mit vier oder mehr Achsen:

2005-2008 2009-2010 ab 01.01.2011
in der Kategorie A (ak- | 0,110 Euro 0,155 Euro 0,154 Euro
tuell: Euro 5)
in der Kategorie B (ak- | 0,130 Euro 0,183 Euro 0,182 Euro
tuell: Euro 4)
in der Kategorie C (ak- | 0,130 Euro 0,204 Euro 0,224 Euro
tuell: Euro 3)
in der Kategorie D (ak- | 0,155 Euro 0,288 Euro 0,287 Euro
tuell: Euro 0/1/2)

Tabelle 21: Maut in Deutschland (Fahrzeuge mit 4 oder mehr Achsen)
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6.3.3 Maut und Strassenverkehrsregime in Osterreich
Maut in Osterreich

In Osterreich wurde am 1. Januar 2004 die Gebihrenpflicht fiir alle Kraftfahrzeuge, deren
hdchstes zulassiges Gesamtgewicht 3,5 t Gbersteigt, auf allen Autobahnen und Schnellstrassen
eingefuhrt. Die Maut, welche die die damalige Vignette ersetzte, wurde zum 1. Juli 2007 und 1.
Mai 2008 erhoht. Die Tarife sind nach der Achsanzahl gestaffelt und betragen netto (ohne 20 %
Mehrwertsteuer) pro Kilometer:

Fahrzeugtyp bis 30. Juni 2007 1. Juli 2007 bis 30. Seit 1. Mai 2008
(Fahrzeug und An- April 2008

hénger)

2-Achser 0.130 Euro 0.155 Euro 0,158 Euro
3-Achser 0.182 Euro 0.217 Euro 0,2212 Euro
4-Achser und mehr 0.273 Euro 0,224 Euro 0,3318 Euro

Tabelle 22:  Maut in Osterreich

In Osterreich gibt es sechs Sondermautstrecken, die einen hdheren Tarif haben. Dazu gehort
auch die Brenner-Strecke. Diese Strecke gilt als Streckenabschnitt, dessen Herstellung, Erwei-
terung und bauliche bzw. betriebliche Erhaltung — gemass EG-Richtlinien — Giberdurchschnittlich
hohe Kosten verursacht, so dass dort erhéhte Mauttarife pro Kilometer erhoben werden koén-
nen. Zudem gilt ein erhdhter Nachttarif. Fur die A13 Uber den Brenner gelten als Mautsatze:
0,68/0,95/1,43 Euro am Tag, bzw. 2,86 Euro in der Nacht.

Strassenverkehrsregime Osterreich

Auf dem gesamten dsterreichischen Strassennetz gilt ein Wochenend- und Feiertagsfahrverbot.
Das Verbot gilt jeweils vom Samstag 15 Uhr bis Sonntag 22 Uhr. Das allgemeine Nachtfahrver-
bot gilt von 22 Uhr bis 5 Uhr.

Fir das Land Tirol gelten die folgenden Regelungen:

Auf der A12 Inntalautobahn gilt ein Fahrverbot fiir schadstoffreiche Schwerfahrzeuge. Das Ver-
bot gilt fir Sattelkraftfahrzeuge der Euroklassen 0 und 1 mit Anhanger seit dem 1. Januar 2007,
fur Sattelkraftfahrzeuge der Euroklassen 0 und 1 ohne Anhanger gilt es ab dem 1. November
2009. Seit dem 1. November 2008 gilt das Verbot auch fiur Sattelkraftfahrzeuge mit Anhanger
der Euroklasse 2.

Auf der A12 Inntalautobahn zwischen Zirl, Innsbruck (auch via Brenner) und Langkampfen bei
Kufstein wurde auf den 1. Januar 2007 ein generelles LKW-Nachtfahrverbot eingefiihrt. In den
"Wintermonaten" (November bis April) gilt das Nachtfahrverbot jeweils von 20 Uhr bis 5 Uhr, in
den "Sommermonaten" (Mai bis Oktober) jeweils von 22 Uhr bis 5 Uhr. An Sonntagen und ge-
setzlichen Feiertagen gilt das Nachtfahrverbot das ganze Jahr Gber von 23 Uhr bis 5 Uhr. Vom
Nachtfahrverbot sind samtliche Fahrzeuge der Euroklasse 5 sowie Fahrzeuge der Euroklasse 4
ohne Anhanger noch bis zum 31. Oktober 2009 ausgenommen.

Die Tiroler Landesregierung hat im Einvernehmen mit dem Bundesminister fur Verkehr, Innova-
tion und Technologie auf der A12 Inntal Autobahn ausserdem ein sektorales Fahrverbot verord-
net. Dieses gilt seit dem 1. Mai 2008 fir Abfalle, Steine, Erden, Aushub; ab dem 1. Januar 2009
zusatzlich fuir Rundholz, Kork, Kraftfahrzeuge und Anhanger; und ab dem 1. Juli 2009 zusatz-
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lich auch fur Nichteisen- und Eisenerze, Stahl (ausgenommen Bewehrungs- und Konstruktions-
stahl fur die Belieferung von Baustellen), Marmor und Travertin sowie fir keramische Fliesen.

6.3.4 Maut in Frankreich

In Frankreich wird Maut (péage) flur alle Fahrzeuge auf vielen Autobahnen erhoben. Im Elsass,
in Lothringen und in der Bretagne ist die Autobahnbenutzung tUberwiegend kostenfrei. Die Au-
tobahn A75 durch das Zentralmassiv (Clermont-Ferrand - Montpellier) ist bis auf den Viaduc de
Millau mautfrei, ebenso Autobahnen, die durch Ballungszentren flihren oder diese umgehen
sollen. Die Maut ist entfernungsabhangig und in der Hohe abhangig von der Art des Fahrzeugs.
Zudem richtet sich die Hohe der Maut nach den beim Bau der Strecke entstandenen Kosten.

Die LKW-Maut in Frankreich wird zum 1. Januar 2011 ausgeweitet. Lastkraftwagen mit einem
zugelassenen Gesamtgewicht von mehr als 3.5 t missen dann auf fast allen Nationalstrassen
und den bis heute noch gebuhrenfreien Autobahnabschnitten Maut entrichten. Dies konnte
auch Auswirkungen auf die alpenquerenden Verkehre durch die Schweiz haben, weil beispiels-
weise Verkehre ab Paris nach Italien heute tber die Strecke via Modane der Maut unterliegen,
wahrend die Autobahnen in Lothringen und Elsass in Richtung Schweiz bis Ende 2009 noch
weitgehend mautfrei sind. Die Attraktivitat der Routenfiihrung durch die Schweiz dirfte dann
abnehmen.

6.3.5 Maut in Italien

In Italien wird eine streckenabhangige Maut (pedaggio) flr die meisten Autobahnen erhoben.
Die meisten Strecken werden im geschlossenen System betrieben; die HOhe der Maut bestimmt
sich nach zuriickgelegter Entfernung und benutzter Stralle sowie der Fahrzeugklasse. Strecken
mit hohem Bau- und Erhaltungsaufwand werden héher bemautet. Einige wenige Strecken wer-
den im offenen System betrieben. Hierbei wird flr einen Streckenabschnitt mit mehreren An-
schlussstellen oder eine ganze Autobahn, unabhangig von der zurtickgelegten Entfernung, nur
ein Pauschalbetrag erhoben.

6.3.6 Tunnelgebuhr Mont Blanc

Seit 1. Juli 2008 kostet eine Durchfahrt durch den Mont Blanc fir ein Fahrzeug mit drei oder
mehr Achsen, dessen Gesamthdhe mehr als 3 m betragt, rund 200 Euro.

6.3.7 Forderprogramme im Kombinierten Verkehr
EU-Férderprogramm Marco Polo 11

Das zweite KV-Férderprogramm der EU lauft von 2007-2013. Das Budget belauft sich auf ins-
gesamt 450 Mio. Euro, also rund 60-65 Millionen Euro pro Jahr. Die Férderbedingungen wurden
im Vergleich zum ersten Forderprogramm Marco Polo | gelockert. Die Férderung von 1 Euro je
500to verlagerte Menge wurde auf 2 Euro verdoppelt.

Osterreich

In Osterreich sind nicht wie in der Schweiz die KV-Operateure Empfanger der Férdermittel,
sondern die Eisenbahnverkehrsunternehmungen. In den letzten Jahren betrug die Abgeltung 36
Euro je Sendung im UKV bzw. 86 Euro je schweres Guterfahrzeug auf der Rola (insgesamt
rund 50 Millionen Euro pro Jahr).
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Deutschland

Der KV wird in Deutschland vor allem im Rahmen von Terminalinvestitionen geférdert. Flr Be-
triebsabgeltungen sind keine namhaften Mittel gesprochen.

Frankreich

Die EG hat der Verlangerung der franzdsischen KV-Beihilferegelung zu Gunsten der Operateu-
re zugestimmt. Flr 2008 bis 2012 steht ein jahrliches Budget von 30 bis 40 Millionen Euro zur
Verfligung.

Belgien

Fur die finanzielle Férderung des Kombinierten Verkehrs fir die Jahre 2009 bis 2012 wurden in
Belgien 100 Millionen Euro fir Betriebsabgeltungen an die Operateure gesprochen. Geférdert
werden sowohl Binnen- als auch internationale Verkehre.

6.3.8 Weiterentwicklung des Korridorkonzepts im europaischen
Schienenguterverkehr

Die EU strebt eine Weiterentwicklung des Korridorkonzepts im grenziberschreitenden europai-
schen Schienenglterverkehr an. Die EU-Kommission hat in diesem Zusammenhang einen Vor-
schlag fur eine ,Verordnung zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes fir einen wett-
bewerbsfahigen Giiterverkehr?3 vorgelegt. Die EU-Kommission plant grenzibergreifende Kor-
ridore fir den Schienenguterverkehr. Auf diesen Strecken sollen Giterziige Vorrang erhalten.
Die Vorschlage Uber den Verlauf dieser Korridore sollen von den Mitgliedstaaten eingebracht
werden. Dies soll europaweite Verbindungen im Schienenglterverkehr beschleunigen und so
deren Wettbewerbsfahigkeit starken. Im Mittelpunkt stehen fiir die verschiedenen Korridore:

- Verbesserung der Koordinierung zwischen Mitgliedstaaten und Infrastrukturbetreibern bei
Verwaltung und Investitionen;

- ausreichend Vorrang fir den Guterverkehr gegeniiber dem Personenverkehr im vorrangig
fur den Glterverkehr bestimmten Netz;

- Verbesserung des Zugangs zu Zusatzdienstleistungen und der Transparenz hinsichtlich
der angebotenen Dienste.

Die Vorschlage sind derzeit bei EU-Ministerrat und EU-Parlament noch in Beratung. Die bishe-
rige Debatte modifiziert den Kommissionsvorschlag dahingehend, dass trotz prioritarem Fracht-
verkehr der Personenverkehr auf diesen Korridoren ausreichend bericksichtigt werden muss.

% Vorschlag KOM(2008)852 vom 11. Dezember 2008 fiir eine Verordnung des Européischen Parlaments
und des Rates zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes fir einen wettbewerbsfahigen Guter-
verkehr; http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0852:FIN:DE:PDF
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7 Ergebnisse einer unabhangigen Evaluation der bisherigen Verla-
gerungspolitik

71 Gegenstand der unabhangigen Evaluation

Im Hinblick auf die Erarbeitung des Verlagerungsberichts 2009 hat das BAV einen Evaluations-
auftrag erteilt, der im Wesentlichen zwei Ziele verfolgt:

- Erstens ist darzulegen, a) welche Instrumente und Massnahmen seit Beginn der Umset-
zung der Verlagerungspolitik im Jahr 2001 zur Anwendung kamen und b) inwiefern sie zur
Erreichung des Verlagerungsziels beitrugen (retrospektive Analyse).

- Zweitens soll abgeschatzt werden, a) welche Ziele in naher Zukunft mit dem Instrumenta-
rium der kunftigen Verlagerungspolitik erreicht bzw. nicht erreicht werden und b) welche
weiteren potenziellen verlagerungspolitischen Instrumente bzw. Massnahmen innerhalb
des national und international gegebenen Rechtsrahmens zur Zielerreichung herangezo-
gen werden kénnen (prospektive Analyse). Vgl. hierzu Abschnitt 10.3.

Der Fokus des Evaluationsauftrags liegt auf der prospektiven Analyse, d.h. auf der Beurteilung
des kurz- und mittelfristigen Zielerreichungspotenzials des mit dem GVVG bestehenden verla-
gerungspolitischen Instrumentariums und der Erarbeitung von Vorschlagen fur die Optimierung,
Gewichtung und allfallige Ergédnzung des Massnahmensets innerhalb der zukinftigen verlage-
rungspolitischen Konzeption. Beurteilungsmassstab bildet das Verlagerungsziel von maximal 1
Mio. alpenquerenden Fahrten bis 2011 bzw. von 650’000 Fahrten bis zwei Jahre nach Inbe-
triebnahme des Gotthard-Basistunnels (fir 2019 geplant).

Der vorliegende Ergebnisbericht der unabhangigen Evaluation®* behandelt die folgenden drei
Hauptfragestellungen:

1)  Mit welchen Instrumenten und Massnahmen wird die Verlagerungspolitik umgesetzt (re-
trospektiv)?

2)  Welche Auswirkungen gehen insgesamt von den bestehenden Massnahmen der Verlage-
rungspolitik aus (retrospektiv)? Welche weiteren Massnahmen koénnen zukunftig einen
Einfluss auf die Verlagerungspolitik haben (prospektiv)?

3) In welchem Ausmass tragen bestehende Instrumente und Massnahmen zur Erreichung
des Verlagerungsziels bei (retrospektiv)? In welchem Ausmass kdnnen zukilnftige weitere
Instrumente und Massnahmen zur Erreichung des Verlagerungsziels beitragen (prospek-
tiv)?

7.2 Ergebnisse der unabhangigen Evaluation der bisherigen Ver-
lagerungspolitik (retrospektiv)

In der unabhangigen Evaluation zur Verlagerungspolitik wird folgende summarische Bilanz zur
bisherigen Verlagerungspolitik gezogen. Die Abschnitte 7.2.1 bis 7.2.3 sind als weitgehend un-
veranderte Zitate aus der Evaluation zu verstehen und geben daher nicht zwingend die Ein-
schatzung des Bundesrats wieder®.

> Biiro Vatter, synergo: Evaluation Verlagerungspolitik / Glterverkehr. Bern 2009.
% Vgl. Biro Vatter, synergo: Evaluation Verlagerungspolitik / Giiterverkehr. Bern 2009. S. 52ff.
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7.21 Evaluation der strassenseitigen Massnahmen

Die mit der Einflhrung der LSVA einher gehende Erhéhung der Gewichtslimite auf 40 t hat im
Strassenverkehr zu starken Produktivitatssteigerungen gefiihrt. So konnte trotz stetig wachsen-
dem Giutervolumen eine weitere Zunahme der Anzahl alpenquerender Fahrten verhindert wer-
den. Bis 2006 war dieser Indikator tendenziell ricklaufig. Zwischen 2006 und 2008 ist jedoch
wieder eine Zunahme der Strassenfahrten zu verzeichnen. Der Vergleich mit dem hypotheti-
schen Referenzszenario von 1999 zeigt, dass ohne Verlagerungsmassnahmen 2008 zwischen
400’000 und 500’000 zusatzliche LKW die Alpen gequert hatten. Damit leistete die Kombination
von LSVA und 40-t-Limite bisher einen zentralen Beitrag an die Erreichung der Zielvorgaben
der Verlagerungspolitik. Dieser Beitrag reicht allerdings zur Zielerreichung nicht aus. Im Ver-
gleich zum Fahrtenziel besteht nach wie vor ein erheblicher Uberschuss an alpenquerenden
Strassenfahrten. Per Ende 2008 wurde der urspriinglich definierte Zielpfad ausserdem klar ver-
fehlt. Ein nachhaltiger Trendbruch im Modalsplit ist vorlaufig nicht festzustellen. Damit scheinen
die strukturellen Voraussetzungen zur Erreichung des Fahrtenziels aktuell noch nicht gegeben
zu sein.

Die regulierenden Massnahmen im Strassenverkehr (Nacht- und Sonntagsfahrverbot, Arbeits-
bedingungen und Schwerverkehrskontrollen) haben folgende zentralen Wirkungen gezeigt: Ei-
nerseits begrenzen sie die Kapazitaten des Strassenschwerverkehrs in zeitlicher Hinsicht. An-
dererseits verhindern sie, dass die Produktionskosten zulasten der Verkehrssicherheit oder der
Arbeitsbedingungen der Transporteure gesenkt werden, in dem die Unternehmen die entspre-
chenden gesetzlichen Vorschriften umgehen. Sie setzen damit wichtige Leitplanken im intermo-
dalen Wettbewerb. Wirden sie wegfallen oder gelockert, wirde sich die Wettbewerbsfahigkeit
des Strassentransports gegentber der Schiene verbessern. Dies wirde dem Verlagerungspro-
zess entgegenlaufen.

Die strassenseitigen Massnahmen entfalten somit grundsatzlich Wirkungen im Sinne ihrer spe-
zifischen Zielsetzungen (Kosteninternalisierung, Begrenzung von Fahrten, Vermeiden von Wett-
bewerbsverzerrung). Allerdings liegen keine konkreten Hinweise dazu vor, dass von ihnen auch
eigentliche Verlagerungswirkungen ausgehen. Die Massnahmen leisten vermutlich keinen Bei-
trag an die effektive Verlagerung von Gutertransporten von der Strasse auf die Schiene. Der
Grund daflr ist allerdings primar bei der Konzeption der Verlagerungspolitik zu suchen: die
strassenseitigen Massnahmen sind — mit Ausnahme der LSVA-Rickerstattung im Vor- und
Nachlauf des KV — nicht darauf ausgerichtet, derartige Verhaltensanderungen auszulésen. Sie
beschranken sich auf die Gestaltung der Rahmenbedingungen des intermodalen Wettbewerbs
(vgl. Abschnitt 2.4). Die Befunde der Evaluationssynthese werfen eine Frage auf, der vertieft
nachzugehen ware. Es ist unklar, inwiefern die durch die Einfiihrung der 40-t-Limite ausgelds-
ten Produktivitatseffekte im Strassentransport die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene negativ
beeinflusst haben. Moéglicherweise hat sich diese — bezliglich des Fahrtenziels zunachst ten-
denziell wirksame — Massnahme kontraproduktiv auf den eigentlich angestrebten Verlage-
rungsprozess ausgewirkt, indem sie dem Strassenverkehr strukturelle Wettbewerbsvorteile er-
madglicht hat. Diese konnten von der Schiene und Uber die weiteren strassenseitigen Massnah-
men zur Angleichung der Wettbewerbsbedingungen nicht kompensiert werden.

7.2.2 Evaluation der schienenseitigen Massnahmen

Aufgrund der Evaluationssynthese kann fir die schienenseitigen Massnahmen der Verlage-
rungspolitik bilanziert werden, dass sie zur Starkung des Schienenverkehrs beitragen. Sie un-
terstitzen so die Angebots- und Marktentwicklung, die grundsatzlich in die erwtnschte Richtung
geht. Der mit der Bahnreform geschaffene Wettbewerb hat sich positiv auf das Preis-Leistungs-
Verhaltnis und die Qualitat des Schienenguterverkehrs ausgewirkt. Ein erster Schritt im Infra-
strukturausbau im Rahmen der NEAT erfolgte Ende 2007 mit der Erdéffnung des Létschberg-
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Basistunnels. Allerdings blieben die Kapazitatseffekte im UKV aufgrund der Priorisierung des
Personenverkehrs bisher unter den Erwartungen. Die angestrebten Produktivitatseffekte wur-
den durch die Notwendigkeit betrieblicher Anpassungen weitgehend neutralisiert.

Inwiefern das Wachstum des UKV kausal auf die Forderung des KV im Rahmen des Bestellver-
fahrens oder auf weitere Massnahmen der Verlagerungspolitik zurlickzufihren ist, ist empirisch
kaum stichhaltig zu Gberprifen. Aufgrund der betrachteten Studien und der Interviewaussagen
ist allerdings davon auszugehen, dass die Subventionen im KV einen Angebotsausbau und
Kapazitatssteigerungen ermdglichten und somit dessen Wettbewerbsfahigkeit bedeutend star-
ken. Die Ambivalenz der Subventionen besteht allerdings im Risiko, dass sie die Wettbewerbs-
fahigkeit des KV nicht nachhaltig erhéhen und diese bei einem kilinftigen Subventionsabbau
wieder geschwacht wird. Aufgrund seiner geringeren Anpassungsflexibilitit an veranderte
Marktbedingungen lauft der KV unter diesen Voraussetzungen Gefahr, Marktanteile an die
Strasse zu verlieren. Dies wurde dem angestrebten Verlagerungsprozess entgegenlaufen.

Die Rola wird von der Transportbranche uberwiegend als ineffizient und tendenziell Struktur
erhaltend kritisiert. Sie konkurrenziere ausserdem mit dem leistungsfahigeren UKV um knappe
Trassen. Die Rola tragt allerdings zur Verlagerung bei, indem sie fir schwere Guterfahrzeuge
eine Alternative zur Strassenbenutzung bietet und so die Anzahl alpenquerende Strassenfahr-
ten um rund 100-110°000 pro Jahr reduziert. Zur Terminalférderung bestehen kaum konkrete
Wirkungsbeurteilungen. In den gefuhrten Interviews wurde ihr Nutzen nicht bestritten.

Gesamthaft betrachtet entfalten auch die schienenseitigen Massnahmen Wirkungen, die dem
Verlagerungsprozess foérderlich sind. Insbesondere der KV kann zwischen 2001 und 2008 ein
ausgepragtes Wachstum in der Transportleistung verzeichnen. Es Ubertrifft dasjenige der
Strasse um Faktor 1,7. Die kontinuierliche Abnahme der Transportleistung des WLV um 18,7%
im gleichen Zeitraum schmalert hingegen die Bilanz des Schienenverkehrs. Trotz Mengen-
wachstum hat dessen Anteil am Modal Split seit 2001 abgenommen. Das bedeutet, dass nach-
haltige Verlagerungswirkungen bisher ausgeblieben sind oder sich mengenmassig noch nicht
im Modal Split niederschlagen.

Die mit der Bahnreform, der NEAT und den diversen Massnahmen zur Férderung des Schie-
nenverkehrs angestrebten Kapazitats- und Produktivitatseffekte haben sich bisher nicht im an-
gestrebten Ausmass eingestellt. Darauf deuten verschiedene Feststellungen aus der Evaluati-
onssynthese hin. Aufgrund der zwischenzeitlich gemachten Erfahrungen ist zu vermuten, dass
bei der Erarbeitung des Verkehrsverlagerungsgesetzes die Annahmen Uber die zuklnftige Ent-
wicklung zu optimistisch waren und das Wirkungspotenzial der schienenseitigen Massnahmen
deshalb Uberschatzt wurde.

Hier zeigen sich mitunter Grenzen der Steuerbarkeit: eine bessere Wettbewerbsfahigkeit der
Schiene bzw. angeglichene Wettbewerbsbedingungen zwischen Strasse und Schiene sind zwar
notwendige, aber nicht hinreichende Bedingungen fir den Verlagerungsprozess. Der Bund
kann — z.T. auch auf internationaler Ebene — die Rahmenbedingungen fir die Schaffung und
Verbesserung von Transportangeboten im Schienenglterverkehr zu optimieren versuchen. Die
Entwicklung der Marktdynamik innerhalb dieser Rahmenbedingungen ist jedoch abhangig vom
Angebots- und Nachfrageverhalten der verschiedenen Akteure der Transportbranche. Dieses
entzieht sich staatlichen Steuerungsversuchen weitgehend. Die Massnahmen der Verlage-
rungspolitik stimulieren und férdern zwar die Entwicklung eines gegentiber der Strasse konkur-
renzfahigen Angebots im Schienenglterverkehr. Inwiefern dies jedoch tatsachlich erfolgt, ist
u.a. auch abhangig von der Bereitschaft und den (u.a. finanziellen) Mdglichkeiten der EVU und
der Operateure, dahingehende Anstrengungen zu unternehmen. Das Wachstumspotenzial des
Schienenguterverkehrs wird zudem durch eine Reihe von Systemnachteilen begrenzt. Diese
Systemnachteile kénnen auf Basis der Evaluation abgeleitet werden:
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- Trassenpreis: Das von den Infrastrukturbetreiberinnen gesteuerte schweizerische Tras-
senpreissystem ist massgeblich vom Gewicht eines Zuges gepragt. Dies fuhrt zu einer
Ubermassigen Belastung von schweren Guterzligen und erschwert in der Konsequenz die
Verlagerung des Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene. Keine Beachtung bei der
Preisfestlegung finden dagegen Trassenbedarf, Trassenqualitat und zugspezifische Cha-
rakteristika wie Verschleisswirkung oder Geschwindigkeitsprofil.

- Eingeschrankte Trassenverfugbarkeit: Der Guterverkehr steht bei der Vergabe von Tras-
sen in Konkurrenz mit dem Personenverkehr. Obwohl das Gesamtvolumen der verfigba-
ren Trassen nach wie vor hoher ist als das Nachfragevolumen, bestehen zu gewissen Zei-
ten auf bestimmten Streckenabschnitten Kapazitatsengpasse. Offenbar ist es nicht immer
maoglich, Trassen in der gewlinschten Zeit mit der gewlinschten Geschwindigkeit zu erhal-
ten. Dies beeintrachtigt die Qualitdt des Guterverkehrs. Augenfallig wurde diese Proble-
matik vor allem mit den Erfahrungen nach Eréffnung des Loétschberg-Basistunnels (vgl.
auch Ziffer 4.1.2).

- Interoperabilitat: Die technische Durchgangigkeit nationaler Schienennetze ist eines der
wichtigsten Qualitdtsmerkmale im internationalen Guterverkehr. Sie birgt ein grosses Po-
tenzial fur Kostensenkungen und Produktivitatssteigerungen, erfordert jedoch internatio-
nale Koordination resp. Infrastrukturmassnahmen im Ausland. Der diesbezilgliche Hand-
lungsspielraum der Schweiz ist — wie auch bei der Behebung von Kapazitatsengpassen
bei Terminals — als sehr begrenzt einzustufen.

- Systemnachteile gegenlber der Strasse: Gegenlber dem Strassentransport erweist sich
die Logistikkette auf der Schiene als stérungsanfalliger (Unwetter, technische Probleme).
Zudem ist sie weniger flexibel und mit hohen Erstellungs- resp. Erweiterungskosten ver-
bunden. Dies erschwert die rasche Anpassung an neue Bedirfnisse des Logistikmarktes.
Das Strassentransportgewerbe ist diesbezuglich im Vorteil und kann hier rascher Markt-
anteile gewinnen als der Schienenguterverkehr.

Diese Systemnachteile ergeben sich z.T. aus topographischen, technischen oder dkonomi-
schen Gegebenheiten oder aus Ubergeordneten Steuerungsarrangements. Sie kdnnen im
Rahmen der eigentlichen Verlagerungspolitik kaum innert nltzlicher Frist beeinflusst werden.

7.2.3 Erklarungsansatze fiur die ausbleibende Zielerreichung

In den im Rahmen der unabhangigen Evaluation geflihrten Interviews wurden losgeldst von der
konkreten Massnahmenebene die folgenden verschiedenen Erklarungsansatze fur die bisher
ungenugende Zielerreichung der Verlagerungspolitik vorgebracht. Diese Erklarungsansatze
werden im Folgenden der Argumentation der Evaluation folgend erganzend genannt26 — geben
aber wiederum nicht die Sichtweise des Bundesrats wieder:

- Unrealistische Zielsetzung: Das angestrebte Fahrtenziel ist zu anspruchsvoll bzw. unrea-
listisch. Die Zielerreichung wird zusatzlich dadurch erschwert, dass das langerfristige Wirt-
schaftswachstum zu einem hdheren Transport- bzw. Fahrtenaufkommen fuhrt, das es zu-
satzlich zu verlagern gilt. Das statische Fahrtenziel tragt diesem Wachstum zu wenig
Rechnung. Des Weiteren sei die Erwartungshaltung an die Wirksamkeit der Massnahmen
der Verlagerungspolitik viel zu optimistisch.

- Verlagerungspolitische Ausgangslage: Zum Zeitpunkt des Inkrafttretens des Verkehrsver-
lagerungsgesetzes 2001 wies die Schweiz im Vergleich mit ihren Nachbarstaaten im Al-
penbogen ein vergleichsweise hohes Transportvolumen im Schienenguterverkehr auf.
Der Schienenanteil im Modal Split betrug 74%. Seit 1981 hat sich in der Schweiz der Mo-

% Vgl. Biro Vatter, synergo: Evaluation Verlagerungspolitik / Giiterverkehr. Bern 2009. S. 56ff.
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dal Split in der Grundtendenz kontinuierlich zulasten der Schiene verschoben. Angesichts
dieser Ausgangslage kann der Verlagerungspolitik somit attestiert werden, dass sie es
ermdglicht hat, das Ausmass der Verschiebung des Modal Split in Richtung Strasse zu
begrenzen. Sie hat es aber nicht geschafft, ihn in die erwliinschte Richtung zu verandern.

- Internationale Dimension: Die Verlagerungspolitik bezieht sich auf den internationalen
alpenquerenden Guterverkehr und weist somit eine starke grenziberschreitende Dimen-
sion auf. Dies hat in zweierlei Hinsicht Konsequenzen fir ihr Wirkungspotenzial: Zum ei-
nen kann die Schweiz alleine die angestrebte Verlagerung nicht verwirklichen. Der Nutzen
schienenseitiger Massnahmen ist begrenzt, wenn sie sich nur auf die Schweiz beschran-
ken und nicht die internationalen Guterkorridore als Ganzes optimierten (Durchgangigkeit
der Infrastruktur, Interoperabilitdt etc.). Zum anderen ist im internationalen Strassenver-
kehr die Strecke durch die Schweiz zu kurz und ihr Anteil an den Fahrtkosten zu tief, um
Transporteure Uber kostenseitige Massnahmen (v.a. LSVA) zu nachhaltigen Verhaltens-
anderungen bewegen zu konnen.

- Fehlkonzeption als Generalvorwurf: Die Verlagerungspolitik ist grundsatzlich falsch konzi-
piert. Zum einen setzt sie auf die Benachteiligung des Strassenverkehrs anstatt auf die
(intermodal ausgerichtete) Optimierung der Verkehrsflisse. Zum anderen ist sie zu stark
auf den Transitverkehr ausgerichtet und beziehe den Binnen- bzw. Import-/Exportverkehr
zu wenig ein. Die Erhéhung der Gewichtslimite im Schwerverkehr trug zwar massgeblich
dazu bei, die Anzahl Strassenfahrten zu reduzieren, ist aber letztlich kontraproduktiv. Der
daraus resultierende Produktivitatseffekt war zumindest in gewissen Gitersegmenten ho-
her als die Kostensteigerung durch die LSVA.

- Schienenseitige Rahmenbedingungen fur Verlagerung sind grundsatzlich nicht gegeben
bzw. realisierbar: In den Gesprachen wurde zur Erklarung der ausbleibenden Zielerrei-
chung auf verschiedene Schwachen im Schienengiterverkehr hingewiesen. Im Vorder-
grund stehen dabei die systembedingten Nachteile der Schiene im intermodalen Wettbe-
werb: Die Strassentransportbranche ist nicht nur im Angebot (Einsatzmdoglichkeiten) viel
flexibler als der Schienenglterverkehr, sondern kann auch schneller auf konjunkturelle
Veranderungen reagieren, Angebotsanpassungen vornehmen und Produktivitatsfortschrit-
te realisieren. Der Zeit- und Ressourcenbedarf fir Angebotsanpassungen und Produktivi-
tatsfortschritte ist im Schienenverkehr viel hdher als im Strassenverkehr. Dies liegt u.a. an
der hoheren organisatorischen und technischen Komplexitat, den langeren Planungs- und
Investitionszyklen, dem hdheren Fixkostenanteil und dem grdsseren staatlichen Einfluss.
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8 Umweltmonitoring

8.1 Auftrag

Der Bundesrat hat in seiner Antwort auf die Interpellation Stadler vom 6. Juni 2000 zugesagt,
mit einem Programm zur Umweltbeobachtung die Umweltauswirkungen des alpenquerenden
Guterverkehrs zu iberwachen?”.

In Zusammenarbeit mit den Kantonen BL, LU, UR, Tl und GR werden seit 2003 entlang der A2
und A13 die Luftschadstoff- und Larmbelastungen gemessen. Flr den Bereich Schiene Uber-
wacht das Bundesamt fur Verkehr im Rahmen der Larmsanierung Eisenbahn die Larmentwick-
lung entlang der Gotthard- und der Létschberg-LinieZS.

8.2 Uberblick zur Luft- und Larmbelastung

Im Folgenden werden die wichtigsten Aussagen zur Luft- und Larmbelastung respektive deren
Entwicklung vorgestellt. Fir eingehendere Informationen wird auf die entsprechende Website
(www.bafu.admin.ch/mfm-u) und auf den Jahresbericht 2008 des Umweltmonitoring29 verwie-
sen.

8.21 Luftschadstoffbelastung entlang der Autobahn A2 (Gotthard)
und A13 (San-Bernardino)

- Die Alpentaler sind aufgrund der besonderen Topografie und meteorologischen Bedin-
gungen sensible Gebiete fir Luftschadstoff-Emissionen. So bewirkt z.B. die gleiche Emis-
sionsmenge an Stickoxiden eine rund dreimal starkere Immissionsbelastung im Vergleich
zum Mittelland.

- Die verkehrlichen Emissionsmengen von Stickoxiden (NOx) und direkt aus dem Auspuff
ausgestossenem Feinstaub (PM10) haben im Alpenraum auf der A2 (Gotthard) und A13
(San Bernardino) zwischen 2003 bis 2008 um rund 40 % abgenommen. Hauptursache ist
die verbesserte Motorentechnologie.

- Im Jahr 2007 zeichneten die schweren Guterfahrzeuge auf der A2 und A13 im Alpenraum
fir rund 60 % der NOx-Emissionen verantwortlich, der Anteil der schweren Giterfahrzeu-
ge an den gesamten Fahrleistungen (gefahrene Kilometer / Jahr) betrug dabei nur 10 %.

- Bei der Immissionsbelastung ist zwischen 2003 und 2008 tendenziell eine leichte Abnah-
me bei den Stickoxiden und etwas markanter beim Feinstaub (PM10) zu erkennen (vgl.
Abbildung 18).

- Die Stickstoffdioxid-Belastung (NO,) entlang der Autobahn ist rund 20 ug/m3 hoéher als bei
autobahnfernen Standorten ausserhalb von Ortschaften.

- Die Grenzwerte fir NO, und PM10 werden entlang der A2 generell Uberschritten und an
der weniger verkehrsintensiven A13 eingehalten. Die Grenzwerte werden ohne zusatzli-
che Massnahmen zur Reduktion der Schadstoffemissionen entlang der A2 noch auf lan-
gere Sicht nicht eingehalten werden.

2" Siehe auch www.umwelt-schweiz.ch/mfm-u
% Siehe http://www.bav.admin.ch/themen/projekte/00507/index.html?lang=de
2 Siehe http://www.bafu.admin.ch/publikationen/publikation/01046/index.html
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NO:-Immissionsentwicklung 2003-2008. PM10-Immissionsentwicklung 2003-2008.
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Abbildung 18: Luftschadstoffbelastung entlang der Autobahn A2 (Gotthard) und A13 (San-
Bernardino)

8.2.2 Larmbelastung entlang der Autobahn A2 (Gotthard) und A13
(San-Bernardino)

- Die Alpentaler sind aufgrund der besonderen Topografie und meteorologischen Bedin-
gungen sensible Gebiete flir Larm-Emissionen. Im Vergleich zur Ebene ist an den Talflan-
ken in rund 3-facher Entfernung die Larmbelastung gleich gross, wenn eine direkte Sicht-
verbindung zur Larmquelle besteht.

- Die Larmbelastung entlang der A2 und A13 hat sich zwischen 2003 und 2008 nicht we-
sentlich verandert und es gab keine Reduktion der Larmbelastung (vgl. Abbildung 19).

- Der schwere Glterverkehr tragt trotz geringem Verkehrsanteil Gbermassig zur Larmbelas-
tung bei. So betrug beispielsweise 2008 der Larmanteil schwerer Giterfahrzeuge am Ge-
samtlarm 34 % bei Reiden (Mittelland), wahrend der Verkehrsanteil gleichzeitig nur 12%
betrug.

- Die Larmbelastung ist wahrend der Nachtstunden von 22 bis 6 Uhr (gemass Larmschutz-
Verordnung, LSV) 6 bis 8 dB(A) tiefer im Vergleich zum Tag. Die Grenzwerte der LSV
sind in der Nacht wegen des Ruhebedirfnisses der Bevolkerung aber um 10 dB(A) stren-
ger als tagstiber. Weil die nachtliche Larmbelastung an der Autobahn — trotz Nachtfahr-
verbot — weniger als 10 dB(A) abnimmt, ist diese im Vergleich zur Tagesperiode als kriti-
scher zu bewerten.

- Die Morgenstunde zwischen 5 bis 6 Uhr ist aus Sicht des Larmschutzes kritisch (sie fallt
noch in die letzte Nachtstunde gemass LSV). Mit dem Ende des Nachtfahrverbotes tragen
die schweren Gluterfahrzeuge Ubermassig zur Larmbelastung wahrend den friihen Mor-
genstunden bei.
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- Rund 7 % der Personen und der Wohnungen in einem Bereich von 4 km links und rechts
entlang der A2 (Basel-Chiasso) und A13 (St.Margrethen-Bellinzona) sind nachtsuber ei-
ner Belastung > 50 dB(A)*® ausgesetzt.

Larmpegel Tag, Jahresmittel der Messdaten 06— Larmpegel Nacht, Jahresmittel der Messdaten 22—
22 Uhr in Dezibel. 06 Uhr in Dezibel.
Mittelungspegel L., geméss LSV inki. Mittelungspegel L, geméss LSV inkl.
Messunsicherheiten Messunsicherheiten
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Abbildung 19: Liarmbelastung entlanq der Autobahn A2 (Gotthard) und A13 (San-Bernardino)

8.2.3 Larmbelastung entlang der Eisenbahnlinien Gotthard und
Lotschberg

Das BAV Uberwacht im Rahmen der Larmsanierung der Eisenbahnen die Entwicklung des Ei-
senbahnlarms in der Schweiz (http://www.bav.admin.ch/Is/01300/index.html?lang=de). Anhand
zweier Messstationen an der Gotthard- (Steinen SZ) und Létschberg-Linie (Wichtrach BE) kon-
nen Aussagen zur Larmentwicklung der Personen- und Giterziige gemacht werden.

- Die Anzanhl der fir den Gutertransport eingesetzten Ziige (UKV, WLV, RolLa) hat zwischen
2000 — 2008 an der Gotthardlinie um 2% (2008: 96 Zuge im Schnitt pro Tag) abgenom-
men. An der Létschberg-Linie hat die Anzahl Zige um 44% (2008: 65 Zuge im Schnitt pro
Tag) zugenommen.

- Wahrend der aus Larmsicht kritischen Nachtperiode betrug der Anteil der Giterziige 2008
auf der Lotschberg-Linie 42 % (im Durchschnitt 27 Zuge) und auf der Gotthard-Linie 43 %
(im Durchschnitt 41 Zige).

- Die Larmbelastung hat bei Steinen SZ seit 2003 abgenommen, bei Wichtrach ist sie in
etwa gleich geblieben.

- Bei Steinen liegen die Larmmesswerte 2008 deutlich unter dem vorgegebenen Emissions-
larmpegel gemass Emissionsplan 2015. Bei Wichtrach liegen die Werte leicht Gber den
vorgegebenen Werten gemass Emissionsplan 2015. Die Ursache liegt primar bei der
starken Rauheit der Gleise (Verriffelung).

- Bei den Personenziigen sind die mittleren Vorbeifahrtspegel seit 2003 aufgrund des neu-
en und sanierten Rollmaterials deutlich gesunken. Bei den Giterwagen ist eine derartige
Entwicklung erst ansatzweise erkennbar.

% Dieser Schwellenwert entspricht dem Immissionsgrenzwert in der Nachtperiode gemass LSV (22 - 06
Uhr).
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8.2.4 Potentielle Massnahmen zur Reduktion der Luftschadstoff-
und Larmbelastung durch den Strassen-Verkehr und Eisen-
bahn

Die Luftschadstoff- und Larmbelastung durch den Schwerverkehr kann mit weiteren techni-
schen Massnahmen reduziert werden, z.B.:

Verringerung des Ausstosses von Feinpartikel und Stickoxiden mit technischen Massnahmen

Mit Partikelfiltern kann die Anzahl der ultrafeinen Feststoff-Partikel (Dieselruss) in den Abgasen
von Nutzfahrzeugen um bis zu 99 % reduziert werden. Die Ausrustung aller Lastwagen sowie
von Diesel-PWs mit Partikelfiltern hilft, vorzeitige Todesféalle und Gesundheitskosten einzuspa-
ren. Die Ausristung schwerer Nutzfahrzeuge mit Partikelfilter wird erst mit EURO6*! (ab 2013)
kommen. Inzwischen ware eine Differenzierung der LSVA wiinschenswert, damit mit wirksamen
Partikelfiltern ausgeristete Fahrzeuge in die nachst bessere LSVA-Abgabeklasse eingeteilt
werden kdnnten.

Die Emissionen von Stickoxiden NO, kénnen mit Technologien wie Abgasrickfihrung, DeNOX,
SCR etc. um bis zu 80 % reduziert werden. Die Reduktion von schadlichen Stickoxiden ist ein
weiterer Beitrag zur Reduktion von Gesundheitskosten und reduziert gleichzeitig eine wichtige
Vorlaufersubstanz des Sommersmogs (Ozon).

Die EUROG6-Norm fir neu in den Verkehr gebrachte Nutzfahrzeuge ab 2013/2014 sollen die
Stickoxid- und Dieselrussemissionen um bis zu 80 % resp. 50 % reduzieren. Zudem soll mit
EUROG ein Anzahlgrenzwert fur Partikel eingefiihrt werden.

Larmmindernde Beldge und leise Reifen

Mit larmmindernden Belagen kann die aktuelle Larmbelastung des Gesamtverkehrs auf der
Autobahn um 5 Dezibel reduziert werden. Der larmmindernde Effekt nimmt aber mit zunehmen-
der Abnutzung ab. Wichtig ist ausserdem die Tatsache, dass der Erneuerungszyklus im Stras-
senbau Jahrzehnte betragt. Kurzfristige belagsseitige Effekte sind deshalb primar an jenen
Strecken realisierbar, bei denen ein Belagsersatz aus unterhaltstechnischen Griinden ohnehin
ansteht.

Durch die Férderung des Einsatzes leiser Reifen (PW und schwere Glterfahrzeuge) liesse sich
die Gesamtlarmbelastung in der Schweiz um die Gréssenordnung von -3 bis -4 Dezibel senken.
Dieser Effekt ware flachendeckend wirksam. Da zudem die Erneuerungszyklen von Reifen kurz
sind, kdnnte mit gezielter Férderung leiserer Reifen bereits innerhalb weniger Jahren eine fla-
chendeckende larmreduzierende Wirkung erzielt werden.

Das kumulierte maximale Minderungspotential leiser Reifen und larmmindernder Strassenbela-
ge betragt beim Schwerverkehr zwischen 5 bis 6 Dezibel und bei den PWs ca. 8 bis 9 Dezibel.

Technische Massnahmen zur Ld&rmminderung beim Schienenverkehr

Mit Massnahmen direkt an der Quelle kann die Larmbelastung durch den Schienenverkehr er-
heblich gemindert werden. Im Brennpunkt steht heute insbesondere der Guterverkehr in der
Nacht. Die aktuell laufende Sanierung des Bremssystems von Schweizer Guterwagen (Ersatz

31 Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2007 (ABI.
L 171 vom 29.6.2007, S. 1, zuletzt gedndert durch Verordnung (EG) Nr. 595/2009, ABI. L 188 vom
18.7.2009, S.1) uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten
Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) Uber den Zugang zu Reparatur- und War-
tungsinformationen fir Fahrzeuge.
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von Graugussklotzbremsen durch Kunststoffklotzbremsen) fiihrt dank glatten Radern zu einer
Pegelminderung bis zu 10 Dezibel. Das sanierte Rollmaterial bildet auch die Voraussetzung fur
kiinftige weitergehende, larmreduzierende Massnahmen direkt an der Schiene (z.B. Schienen-
schleifen und Schienenabsorber). Von grosser Bedeutung ist dabei, dass auch beim europai-
schen Guterwagenpark des Transitverkehrs vergleichbare Verbesserungen erzielt werden koén-
nen.
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9 Exkurs: Ost-West-Transitguiterverkehr (Beantwortung des Postu-
lats Muller Walter: Ein modernes Bahnguterverkehrssystem auf
der Ost-West-Achse, Geschafts-Nr. 05.3856)

Im Postulat Miller Walter: Ein modernes Bahnguterverkehrssystem auf der Ost-West-Achse
(Geschafts-Nr. 05.3856) wurde der Bundesrat beauftragt, zu prifen und darlber einen Bericht
zu erstatten, wie auf der Ost-West-Achse - insbesondere zwischen der Schweiz bzw. den west-
lichen Nachbarn und den neuen EU-Mitgliedern im Osten - ein modernes, leistungsfahiges
Bahnguterverkehrssystem flr den Transport von Wechselbehaltern und Containern eingerichtet
werden konnte. Dabei dirfte eine Verbesserung der Anbindung an das 6sterreichische Netz
von besonderer Bedeutung sein. In seiner Antwort hatte der Bundesrat festgehalten, dass in
einem ersten Schritt eine genauere Analyse der Giiterverkehrsmengen auf Strasse und Schie-
ne im internationalen Ost-West-Verkehr, der Kapazitatssituation und der Verlagerungspotenzia-
le auf der Achse vorgenommen werden soll.

9.1 Entwicklung des Strassengiiterverkehrs auf der Ost-West-
Achse durch die Schweiz

Anhand Daten der LSVA wurde die Zahl der im Ost-West-Verkehr die Schweiz transitierenden
Schwerverkehrsfahrten ermittelt. Grundsatzlich ist nur feststellbar, an welchen Grenzen der ein-
bzw. Austritt in die Schweiz stattgefunden hat, tGber das tatsachliche Quell- oder Zielland eines
Verkehrs liegen zum heutigen Zeitpunkt keine Erhebungen vor. Dartiber hinaus ist anzumerken,
dass solche Fahrten — anders als im alpenquerenden Glterverkehr — sich nicht auf spezifische
Verkehrskorridore beschranken. Zum Beispiel kann eine Fahrt von einem Grenzlibergang
Deutschland/Schweiz zu einem Grenziibergang Schweiz/Frankreich ganz unterschiedliche Rou-
ten nehrr;gn und entsprechend in unterschiedlichem Ausmass das schweizerische Strassennetz
belasten™.

Folgende Tabelle zeigt die Anteile dieser verschiedenen Ost-West-Schwerverkehrsfahrten und
deren Entwicklung zwischen 2003 und 2008:

%2 30 sind beispielsweise unter den hier erfassten Fahrten sowohl Fahrten von Stein AG bis Basel-St.
Louis mit einer Distanz von max. 45km als auch Fahrten von Kreuzlingen nach Genf (345 km) subsu-
miert.
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Abbildung 20: Entwicklung Transitfahrten Ost-West bzw. West-Ost 2003-2008

Die Gesamtzahl dieser Fahrten lag 2008 bei knapp 186'000 Fahrten und somit bei nicht einmal
1/6 im Vergleich zu den alpenquerenden Schwerverkehrsfahrten. Gegentber 2003 war eine
Zunahme um ca. 7% zu verzeichnen, wobei seit 2005 eine Abnahme um fast 13% zu beobach-
ten ist. Wahrend in den letzten Jahren die Fahrten zwischen Deutschland und Frankreich deut-
lich abgenommen haben (-12%), ist die Zahl der Fahrten zwischen Osterreich und Deutschland
sehr deutlich gestiegen (61%).

Die Grinde fir die zwischen 2003 und 2008 beobachtete Fahrtenentwicklung sind nur sehr
schwer zu eruieren. Folgende Aspekte kdnnen massgeblich sein:

Anderung der grossraumlichen und internationalen Arbeitsteilung: Dies kann einerseits
bedingen, dass das Transportvolumen an sich gestiegen ist, dass Transporte Uber mittle-
re Distanzen, z.B. Frankreich und Deutschland, eine neue Routenflihrung nehmen oder
Transporte Uber kurze Distanzen durch Transporte Uber langere Distanzen ersetzt wur-
den. Die Transportbeziehungen im Ost-West-Guterverkehr sind — wie auch im Nord-Sud-
Verkehr — einem dauernden Wandel unterworfen. Im Zuge der Offnung des mit der EU-
Osterweiterung verbundenen EU-Wirtschaftsraumes wurden viele Arbeitsteilungsprozes-
se und die damit verbundenen Transporte reorganisiert.

Die Verkehrsregime in den betrachteten Landern haben sich in den letzten Jahren ge-
wandelt: In der Schweiz wurden die 2. und 3. Stufe der LSVA, verbunden mit der Erho-
hung der Gewichtslimite auf 40 Tonnen eingefihrt, in Osterreich und Deutschland wurde
die Maut eingefuihrt bzw. erhéht. Dies kann dazu fuhren, dass sich die weitrdumige Rou-
tenfuhrung (z.B. zwischen Osteuropa und der iberischen Halbinsel) andert, indem der
Leitweg nicht mehr oder neu durch die Schweiz fiihrt.

Wechsel des Verkehrstragers und Veranderungen im Modal Split: Vor allem in Verbin-
dung mit einem Wachstum des Transportvolumens oder der Transportrelationen wird
auch die Verkehrstragerwahl neu entschieden.



Verlagerungsbericht 2009 Seite 76

9.2 Rahmenbedingungen und Entwicklungspotentiale fiir den
Schienengiterverkehr auf der Ost-West-Achse

Grundsatzlich kann der Ost-West-Guterverkehr durch die Schweiz als dusserst heterogen be-
zeichnet werden. Weder ist eine Fokussierung auf bestimmte Verkehrsachsen noch auf spezifi-
sche Produktgruppen erkennbar. Aufgrund dieser Heterogenitat kann auf Bundesebene kein
Erfordernis fur die besondere Forderung spezifischer Bahnverkehrsangebote oder die Notwen-
digkeit spezifischer Infrastrukturmassnahmen abgeleitet werden. Besondere Engpasse sind
nicht bekannt.

Bereits heute wird der kombinierte Verkehr in Ost-West-Richtung angemessen geférdert. Die
Rechtsgrundlagen fiir eine Férderung des kombinierten Ost-West-Verkehrs sind gegeben (Bun-
desgesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralblsteuer, MinVG; SR
725.116.2). Die Forderung umfasst den Transit-, Binnen-, Import- und Exportverkehr und gilt
sowohl flir Betriebsabgeltungen als auch fir Investitionsbeitrage (Terminals) fir den kombinier-
ten Verkehr.

Die vorhandene Terminalinfrastruktur steht auch fur Ost-West-Bahnangebote offen. Terminals,
welche durch die schweizerische Eidgenossenschaft geférdert wurden, stehen auch fir die Nut-
zung durch Dritte und deren innovative Angebote kombinierten Ost-West-Verkehr offen. Unter
anderem besteht bereits heute ein KV-Angebot zwischen dem Terminal Rekingen AG und Wol-
furt in Vorarlberg/Osterreich. Der Bund gilt fiir dieses Angebot jahrlich ca. 450 Ziige mit etwa
10'000 Lastwagen-Sendungen ab. Ebenso besteht im Rahmen der Schienenverkehrsangebote
eine Anbindung an wichtige Terminals des kombinierten Verkehrs in Baden-Wrttemberg (Sin-
gen, Ulm). Bereits heute bestehen regelmassige Verkehre ab der Schweiz bzw. auslandischen
Anlagen zu diesen Terminals oder sind in Vorbereitung.

Grundsatzlich stehen die vom Parlament im Rahmen der jahrlichen Budgetberatung sowie ins-
besondere im Rahmen der Giiterverkehrsvorlage beschlossenen Massnahmen zur Férderung
des nicht-alpenquerenden Giiterverkehrs auch dem Ost-West-Transitverkehr zur Verfligung.
Dies sind:

- Investitionsbeitrage (zinsverglnstigte, rlickzahlbare Darlehen und A-fonds-perdu-Mittel)
fur Bau und Erweiterung von Umschlagsanlagen des kombinierten Verkehrs

- Investitionsbeitrage (A-fonds-perdu-Mittel) fir den Bau, die Erweiterung und Erneuerung
von Anschlussgleisen

- Betriebsabgeltungen fir die Zustellung von Waggons im Einzelwagenladungsverkehr an
Anschlussgleise und Freiverladeanlagen (insofern Import-/Exportverkehr fir die Schweiz)

- Betriebsabgeltungen flir den Transport von Sendungen im kombinierten Verkehr im Tran-
sit-, Import- und Exportverkehr.

Im Rahmen dieser Férdermaoglichkeiten ist eine ausreichende Berlicksichtigung der Bedurfnisse
des Ost-West-Schienenguterverkehrs gewahrleistet.
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10 Ausblick: Die zukiinftige Verlagerungspolitik der Schweiz und die
Chancen und Risiken des Verlagerungsprozesses

10.1 Inkrafttreten des Guterverkehrsverlagerungsgesetzes

10.1.1 Neue gesetzliche Grundlagen

Mit der Botschaft zur Guterverkehrsvorlage vom 8. Juni 2007 (BBI 2007 4377) aktualisierte der
Bundesrat die Grundlage fur die Verlagerungspolitik des Bundes. In der Schlussabstimmung
vom 19. Dezember 2008 verabschiedete das Eidgendssische Parlament das Bundesgesetz
Uber die Verlagerung des alpenquerenden Guterschwerverkehrs von der Strasse auf die Schie-
ne (Guterverkehrsverlagerungsgesetz, GVVG), das Bundesgesetz iber Anderungen des
Transportrechts und das Bundesgesetz Uber den Gitertransport von Bahn- und Schifffahrtsun-
ternehmen (Gutertransportgesetz, GUTG) sowie folgende drei Zahlungsrahmen:

- Bundesbeschluss Uber den Zahlungsrahmen fiur die Forderung des alpenquerenden
Schienenguterverkehrs vom 3. Dezember 2008 von 1600 Millionen Franken fir die Jahre
2011-2018

- Bundesbeschluss Gber den Zahlungsrahmen fir die Férderung des nicht alpenquerenden
Schienenguterverkehrs vom 3. Dezember von 200 Millionen Franken flr die Jahre ab In-
krafttreten des Gutertransportgesetzes bis 2015.

- Bundesbeschluss Uber den Zahlungsrahmen fir die Foérderung des Guterverkehrs auf
Schmalspurlinien von 30 Millionen Franken fir die Jahre 2011-2015

Das Inkrafttreten ist auf den 1.1.2010 geplant.

Im Bundesgesetz zur Verlagerung von alpenquerendem Guterschwerverkehr auf die Schiene
(Verkehrsverlagerungsgesetz) vom 8. Oktober 1999, SR 740.1, wird das Fahrtenziel mit
650'000 alpenquerenden Fahrten definiert. Als zeitliches Ziel werden 2 Jahre nach Eréffnung
des Lotschberg-Basistunnels angegeben. Das Verlagerungsgesetz gilt bis zum Inkrafttreten
eines Ausflhrungsgesetzes zu Artikel 84 der BV, langstens jedoch bis zum 31. Dezember
2010. Das GVVG ersetzt somit das Verkehrsverlagerungsgesetz.

10.1.2 Inhalte Guterverkehrsvorlage

In der Guiterverkehrsvorlage werden die Verlagerung des alpenquerenden Giuterverkehrs, des
Transportrechts sowie die Regelung des Eisenbahnhaftpflichtrechts geregelt. Kernthema ist das
Guterverkehrsverlagerungsgesetz, welches hier naher beleuchtet wird:

Zum Schutz des Alpengebietes soll der alpenquerende Giterschwerverkehr auf nachhaltige
Weise von der Strasse auf die Schiene verlagert werden, so der Zweck des Gesetzes. Das Ver-
lagerungsziel (Art 3 GVVG) wird wie bisher mit 650 000 alpenquerenden Fahrten schwerer G-
terfahrzeuge pro Jahr umschrieben. Das Ziel wird jedoch spater als bisher angesetzt, namlich
zwei Jahre nach Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels. Als Zwischenziel gilt — gemass Art.
3 Abs. 4 GVVG - sodann die Hochstzahl von 1 Million alpenquerender Fahrten ab dem Jahre
2011.

Zur Erreichung des Verlagerungsziels kann der Bund Férderungsmassnahmen beschliessen,
wobei in erster Linie der unbegleitete kombinierte Verkehr Gber grosse Distanzen gefordert wird.
Diese Massnahmen durfen keine diskriminierenden Auswirkungen auf die schweizerischen und
auslandischen Transportunternehmen im Guterverkehr haben.
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Die bisher ergriffenen Massnahmen haben sich — so das Ergebnis der parlamentarischen Bera-
tungen in Ubereinstimmung mit den Aussagen der Botschaft des Bundesrats — als wirksam er-
wiesen. Sie sind weiterzufiihren und — wo nétig und moglich — zu intensivieren (vgl. Kapitel 4).

Alpentransitbérse

Als neue Massnahme wurde mit dem GVVG die Grundlage fir die Alpentransitbérse geschaf-
fen. Dieses marktwirtschaftskonforme Instrument ermdéglicht die mengenmassige Steuerung
des alpenquerenden Schwerverkehrs auf nicht diskriminierende Weise. Zur Plafonierung der
erlaubten Fahrten schwerer Guterfahrzeuge durch die Alpen wird die Zahl der Fahrten auf Zeit-
raume verteilt. Die Durchfahrtsrechte werden versteigert, wobei ein Sekundarhandel mdglich ist.

Im Sinne einer koordinierten Verlagerungspolitik ist eine zwischen den Landern des gesamten
Alpenbogens abgestimmte Alpentransitbérse einzufiihren. Dies vor dem Hintergrund einer ko-
ordinierten Steuerung der Verkehrsstrome. Mit Artikel 6 GVVG wird die gesetzliche Grundlage
geschaffen, damit der Bundesrat volkerrechtliche Vertrage Uber eine mit dem Ausland abge-
stimmte Alpentransitbérse abschliessen kann. Fur die Umsetzung unterbreitet er der Bundes-
versammlung eine Botschaft mit einem Gesetzesentwurf. Zur Umsetzung dieses Mandats (vgl.
Abschnitt 10.7).

10.1.3 Verordnungen

Folgende Verordnungen wurden im Rahmen der Guterverkehrsvorlage einer externen Anho-
rung unterbreitet und sollen auf den 1.1.2010 in Kraft treten:

- Verordnung Uber die Férderung des Bahnguterverkehrs und des Transportes begleiteter
Motorfahrzeuge (BGFV)33

- Verordnung Uber die Anschlussgleise (AnGV)

- Verordnung Uber den Gutertransport von Bahn- und Schifffahrtsunternehmen (Guter-
transportverordnung, GUTV)

Das Kernthema des GVVG ist die Verankerung des Verlagerungsziels fir den alpenquerenden
Guterschwerverkehr auf Gesetzesstufe. Das mengenmassige Ziel ist mit 650'000 Fahrten pro
Jahr klar umschrieben, auch der Zeitpunkt. Das Mandat fir den Bundesrat zur Aushandlung
einer Alpentransitbdrse ist auf Gesetzesstufe klar formuliert und bedarf zum heutigen Zeitpunkt
keiner Prazisierung.

Die auf Verordnungsstufe erfolgenden Anpassungen liegen daher vor allem im Bereich der fi-
nanziellen Beteilung zur Férderung des Bahngtterverkehrs und Anschlussgleise mit folgender
Stossrichtung:

In der BGFV wird die Forderung des Guterverkehrs auf der Schiene mit Bundesbeitragen gere-
gelt. Sie umschreibt zunachst, wie Betriebsbeitrage fir den kombinierten Verkehr und den Ein-
zelwagenladungsverkehr ausgerichtet werden. Als wesentliche Anderung gegeniiber heute wer-
den neu auch an den Einzelwagenladungsverkehr Betriebsbeitrage ausgerichtet. Bisher konn-
ten diese nur an den kombinierten Verkehr bezahlt werden. Diese Anpassung erfolgt gestitzt
auf die vom Parlament neu erlassenen Zahlungsrahmen fir den nicht alpenquerenden Schie-
nenglterverkehr (200 Mio. Franken) sowie den Guterverkehr auf Schmalspurlinien (30 Mio.
Franken).

Im Weiteren werden in dieser Verordnung wie bisher die Voraussetzungen und die Modalitaten
der Investitionsbeitrage fir den kombinierten Verkehr geregelt. Hingegen werden Investitions-

% Totalrevision der Verordnung uber die Férderung des kombinierten Verkehrs und des Transportes be-
gleiteter Motorfahrzeuge vom 29. Juni 1988 (Kombiverkehrsverordnung, VKV), SR 742.149.
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beitrage an den Einzelwagenladungsverkehr insbesondere Uber Anschlussgleismitfinanzierun-
gen des Bundes ausgerichtet. Die entsprechenden Voraussetzungen und Finanzierungen wer-
den in der Anschlussgleisverordnung umschrieben. In diesem Bereich erfolgen einige Anpas-
sungen gegeniber der geltenden Anschlussgleisverordnung.

In der Gutertransportverordnung (GUTV) werden sodann nur wenige, fir die Schweiz sinnvoll
erscheinende Abweichungen und Erganzungen geregelt, da im Gutertransportgesetz auf die
Anhinge D und B des Ubereinkommens iiber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF)
vom 9. Mai 1980 (SR 0.742.403.12), also eine multilaterale Vereinbarung, verwiesen wird. Die-
se enthalt nicht nur Grundsatze, sondern bereits die Detailbestimmungen.

10.2 Ziele und Aktivitaten in der nachsten Berichtsperiode (2009-
2011)

Mit dem in Art. 3 Abs. 4 formulierten Zwischenziel des Guterverkehrsverlagerungsgesetz von
héchstens 1 Million alpenquerenden Fahrten schwerer Gulterfahrzeuge ab dem Jahr 2011 ist
das vorrangige Ziel der nachsten Berichtsperiode von 2009 bis 2011 vorgegeben.

Voraussetzung hierflr ist, dass in einem ersten Schritt der aufgrund der konjunkturellen Situati-
on beeintrachtigte Schienengiterverkehrsmarkt wieder stabilisiert werden kann und zu einem
Wachstumsmarkt wird. In diesem Sinne muss angestrebt werden, dass im Rahmen der fir die
kommenden Jahre erwarteten gesamtwirtschaftlichen Erholung, welche zu einem erhohten
Wachstum des Transportaufkommens flhren wird, der alpenquerende Schienenguterverkehr
die ,verlorenen’ Marktanteile zurlickgewinnt.

Um das im GVVG verankerte Zwischenziel jedoch erreichen zu kénnen, bedarf es dartiber hin-
aus einer weiteren deutlichen Fahrtenreduktion und — insofern der Transportmarkt wieder
wachst — zusatzliche Marktanteilsgewinne des Schienengiterverkehrs. Unzweifelhaft besteht
die Notwendigkeit, hierfir weitere Massnahmen zu ergreifen. In diesem Kontext muss daher
gepruft werden, in welcher Art und Weise die bisherigen Massnahmen weitergefuhrt, optimiert
bzw. ausgeweitet werden kénnen und neue Massnahmen — neben den mit dem Guterverkehrs-
verlagerungsgesetz beschlossenen — in kurzer Frist eingeflihrt werden kénnen, um auf diese
Weise den Verlagerungsprozess zu unterstitzen.

Mit Hinblick auf die zeitliche Nahe des Zwischenziels und der so dringlichen Notwendigkeit zur
Erschliessung neuer Verlagerungspotentiale wurden im Rahmen der unabhangigen Evaluation
(vgl. auch Kapitel 7, insbesondere die Beschreibung des Gegenstands der Evaluation in Ziffer
7.1) auch das Wirkungspotenzial und die Realisierbarkeit intensivierter und neuer Massnahmen
gepruft. Auf der Basis dieser Empfehlungen sollen anschliessend die Handlungsmadglichkeiten
des Bundes mit Blick auf die Erreichung des Zwischenziels 2011 und die nachste Berichtsperi-
ode aufgezeigt werden.

10.3 Empfehlungen aus einer unabhangigen Evaluation der bishe-
rigen Verlagerungspolitik zur Weiterfihrung einer erfolgrei-
chen Verlagerungspolitik

Die in Abschnitt 7.1 vorgestellte unabhangige Evaluation der Verlagerungspolitik enthalt auch
einen prospektiven Teil, welcher die Potentiale verschiedener bestehender und méglicher zu-
satzlicher Massnahmen fur die Verlagerung beurteilt. Die Abschnitte 10.3.1 und 10.3.2 geben
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die Schlussfolgerungen und Empfehlungen der Evaluatoren®* weitgehend als Zitat wieder, ste-
hen daher nicht zwingend im Einklang mit der Einschatzung durch den Bundesrat.

10.3.1 Wirkungspotenzial und Realisierbarkeit bestehender und zu-

satzlicher Massnahmen

Nachfolgende Tabelle gibt die Einschatzung und Beurteilung der unabhangigen Evaluation wie-
der, bei welchen Massnahmen mit Blick auf die kommenden Berichtsperioden Wirkungspotenti-

al und Realisierungschancen gesehen werden®®.

Verlagerungswirkung Empfehlung
Bisherige Massnahmen
LSVA Relativ gross, insbesondere indirekt durch | Beibehalten und nicht andern, solange
Finanzierungseffekt keine besseren Alternativen zur Verfu-
gung stehen.
LSVA- Nur indirekt zur Férderung des KV Beibehalten, aber System Uberprifen und
Ruck- ggf. anpassen
erstattung
Sozialvor- Gegeben, wenn strassen- und bahnseiti- Fortfihren (strassenseitige Reglementie-
schriften ge rung und Harmonisierung), aber nicht als
Kontrollen angeglichen werden Verlagerungsmassnahme, sondern zur
Verbesserung der Sicherheit und der
Arbeitsbedingungen
Sicherheit, Nur indirekt Fortfihren (strassenseitige Reglementie-
Kontrollen rung und Harmonisierung), aber nicht als
Verlagerungsmassnahme, sondern zur
Verbesserung der Sicherheit
Nacht-/SO- | Gross Beibehalten, weder lockern noch ver-
Fahrverbot scharfen
Verkehrs- Geringe bis keine, aber Optimierungspo- Fortfihren, mit technischen Innovationen
manage- tenzial und international abgestimmt weiter ent-
ment wickeln
Bahnreform | Gross, wenn Zeitbedarf, Plnktlichkeit und | Fortfihren (z.B. unabhangiger Netzregu-
Preis zugunsten Bahn ausfallt lator), abgestimmt mit der Liberalisierung
und Marktoffnung auslandischer Bahnen
Infrastruk- Gross, wenn Zufahrtsstrecken ausgebaut, | Vertiefte Abklarungen in Bezug auf die
turausbau Trassenpreis konkurrenzfahig und abge- erhofften Produktivitats-, Kapazitats- und
stimmt mit dem Personenverkehr Verlagerungseffekte
KV- Gross, da KV sonst nicht wettbewerbsfa- | Fortfihren, aber System Uberprifen und
Abgeltung hig ggf. die Anreize optimieren und mit dem
Trassenpreissystem abstimmen
RolLa Gross, im Sinne der direkten Verlagerung | Grundangebot aufrechterhalten, aber
von Grenze zu Grenze; eher gering, im nicht weiter ausbauen
Sinne einer nachhaltigen Anderung der
Transportketten
Terminal- Indirekt Fortfihren, mit Gesamtkonzept im In- und
forderung Ausland erganzen
Internatio- Indirekt gross Fortfihren und weiter intensivieren, ins-
nale besondere in Bezug auf die Position der
Kooperation Alpenlander

% Vgl. Blro Vatter, synergo: Evaluation Verlagerungspolitik / Guterverkehr. Bern 2009. S. 131f.
% Zur Tabelle vgl. Buro Vatter, synergo: Evaluation Verlagerungspolitik / Guterverkehr. Bern 2009. S.

131.
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Verlagerungswirkung Empfehlung
Trassen
Trassen- Gross, wenn damit mehr Schienenkapazi- | Bahn- und betriebstechnisches Optimie-
manage- taten fur den Guterverkehr einher gehen rungspotenzial prifen und ggf. einfihren
ment
Trassen- Gegeben, aber wenig auf den alpenque- Trassenpreise im internationalen Ver-
preis renden Guterverkehr fokussiert und u.U. gleich und im Vergleich mit dem Perso-
mit einem erhohten Finanzbedarf seitens | nenverkehr Giberprifen und ggf. grundle-
Bund verknupft gende Reformschritte behutsam einleiten
Neue Massnahmen
ATB Sehr gross, d.h. einzige Massnahme, mit | Gemass parlamentarischem Willen weiter
der das Verlagerungsziel erreicht werden | verfolgen
kann
ATA Gross, aber weniger treffsicher als ATB Gemass parlamentarischem Willen nicht
weiter verfolgen
Tunnelmaut | Gross, aber keine gute Alternative zur Nicht weiter verfolgen
LSVA, weil kein Finanzierungseffekt
Sektorale Gering Anhand der Erfahrungen in Osterreich
Fahrverbote prifen
Diesel- Gering Nicht weiter verfolgen
abgaben
Emissions- | Gross, wenn als Emissionshandelssys- Vertiefen und weiter verfolgen, da mdégli-
abhangige tem ausgestaltet cherweise Alternative oder gar Erganzung
Massnah- zur ATB
men
Technische | Gegeben, aber eher langfristige Wirkung Schulungs- und Kommunikationsmass-
und logisti- nahmen umsetzen, ansonsten vertiefen
sche Inno- und weiter verfolgen, insbesondere im
vation internationalen Kontext (Transportketten,
siehe unten)
Prozess- Gegeben, aber eher langfristige Wirkung | Weiter verfolgen, insbesondere im inter-
und kom- nationalen Kontext (Masterplan, siehe
munikati- unten)
onsrelevan-
te Mass-
nahmen
Tabelle 23: Prospektive Beurteilung der Massnahmen der Verlagerungspolitik im Uberblick

Betrachtet man die einzelnen Massnahmenbereiche, so lassen sich gemass Evaluation folgen-
de Wirkungs- und Realisierungsbeurteilungen ableiten®:

Bisherige Massnahmen

Den meisten bestehenden Massnahmen wird eine Verlagerungswirkung zugesprochen, sei es
ganz direkt (z.B. Nacht-/Sonntagsfahrverbot, Infrastrukturausbau, Abgeltungen), sei es indirekt
(z.B. LSVA-Ruckerstattung, Sicherheit, Arbeitsbedingungen), sei es stabilisierend (z.B. LSVA).
Die internationale Zusammenarbeit hat auf alle Massnahmen einen positiven Einfluss. Beim
Trassenpreissystem geht es vornehmlich um die Besserstellung des Glterverkehrs und damit
um die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir Produktivitadtseffekte und Wettbewerbsfa-
higkeit bei den Giterbahnen.

36 Vgl. zum Folgenden Biiro Vatter, synergo: Evaluation Verlagerungspolitik / Glterverkehr. Bern 2009.
S. 122ff.
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Theoretisch lassen sich die meisten bestehenden Massnahmen so optimieren, dass eine zu-
satzliche direkte oder indirekte Verlagerungswirkung erwartet werden kann. Die Frage ist aber,
ob sich die so optimierten Massnahmen politisch umsetzen lassen. Die Erhéhung der LSVA
oder eine Verscharfung des Nacht- und Sonntagsfahrverbots scheinen im Moment mit Blick auf
die bestehenden Bestimmungen im Landverkehrsabkommen unrealistisch. Die Optimierung der
Strassensicherheit und der Sozialvorschriften dirfte nur mit Blick auf ihren eigentlichen Zweck,
namlich Erhéhung der Sicherheit und Verbesserung der Arbeitsbedingungen im Strassenver-
kehr, in Frage kommen und nicht als Massnahme zur verlagerungswirksamen Vermeidung von
Strassentransporten. Der signifikante Ausbau der Rola wird mehrheitlich abgelehnt — in Uber-
einstimmung mit den Beschlissen des Parlaments zur Guterverkehrsvorlage. Am meisten Wir-
kungspotenziale werden mittel- und langfristig bei Systemanderungen bei den Bahnen, den
Abgeltungen und den Trassenpreise bzw. der Prioritatenregelung gesehen, wobei bei weitem
nicht klar ist, wie diese Systemanderungen genau aussehen und welche Vorteile sie gegentber
den heutigen Systemen haben. Die meisten Massnahmen lassen sich mit Blick auf die Ergeb-
nisse der Evaluation, so wie sie jetzt konzipiert sind, weiterfiihren bzw. bei grundsatzlicher Bei-
behaltung der Stossrichtung optimieren.

Neue Massnahmen

Von der Alpentransitbérse werden die eindeutig deutlichsten Verlagerungswirkungen erwartet,
zum Teil auch von sektoralen Fahrverboten und emissionsabhangigen Massnahmen. Diese
Massnahmen werden — wenn auch vorsichtig — in der Sicht der Ergebnisse der Evaluation als
realisierbar eingestuft, v.a. wenn in den Nachbarlandern dieselben oder ahnliche Massnahmen
in Betracht gezogen oder sogar umgesetzt werden.

Im Weiteren haben innovationsférdernde und sog. ,weiche“ Massnahmen wie ein Masterplan
Guterverkehr und Logistik oder Schulungsprogramme gute Umsetzungschancen; sie setzen bei
einem maoglichen Umbau bzw. der Optimierung der gesamten Logistikketten in Europa an. Viele
Fragen sind hier natlrlich noch offen, so wie auch beim Vorschlag, Vereinbarungsldsungen
zwischen staatlichen und nicht-staatlichen Instanzen in Betracht zu ziehen. Hier misste die
Schweiz, allenfalls mit Unterstitzung von international vergleichenden Studien und Landern mit
entsprechenden Vertragslésungen, Erfahrungen sammeln. Eine vertiefte Prifung solcher L6-
sungen wirde aber vermutlich auf grosses Interesse stossen, weil sie zwanglaufig ein grosses
Involvement samtlicher Akteure der Verlagerungs- und generellen Gitertransportpolitik voraus-
setzen. Ansatzpunkt fir eine solche Diskussion kdnnten Erfahrungen aus anderen Politikberei-
chen (Umwelt, Energie, nukleare Entsorgung) und andere europaische Staaten sein. Die fir die
Schweiz typischen Rahmenbedingungen wie direktdemokratische und parlamentarische Vorga-
ben, die demokratische Abstlitzung von Abmachungen und die foéderalistischen Strukturen
mussten dabei wichtige Eckpfeiler darstellen.

Bei den anderen Massnahmen wie Alpentransitabgabe, Tunnelmaut und zusatzlichen Diesel-
abgaben bestehen Zweifel an der Verlagerungswirkung, an den Vorteilen gegenuber dem be-
stehenden Massnahmenset und/oder an der politischen Realisierbarkeit.

10.3.2 Handlungsempfehlungen der Evaluation®

10.3.2.1 Bisherige Massnahmen kurz- und mittelfristig fortfiihren
und optimieren

In der Verlagerungspolitik der Schweiz haben Volk und Parlament hauptsachlich auf den Aus-
bau der Bahninfrastruktur und die Férderung des KV gesetzt. Ausnahme ist hier die LSVA, wel-

¥ Vgl. Biro Vatter, synergo: Evaluation Verlagerungspolitik / Gluterverkehr. Bern 2009. S. 133ff. Die Ab-
schnitte 10.3.2.1 bis 10.3.2.3 geben die Empfehlungen der unabhangigen Evaluation wieder.
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che sowohl Einnahmen generiert wie verlagerungswirksam ist. Mit zunehmender Kenntnis tber
die Wirksamkeit eingeflihrter Massnahmen haben in jlingster Zeit reine Steuerungsinstrumente,
insbesondere solche, die auf der Strasse eingesetzt werden, wieder Aufwind bekommen (ATB,
emissionsabhangige Massnahmen). Die Wissenschaft ist sich einig, dass diese in der Regel
effizienter und effektiver sind, aber auf weniger Akzeptanz stossen. Hinzu kommt, dass anreiz-
und marktorientierte Massnahmen zunehmend in den internationalen Kontext gestellt werden
mussen, da die bilateralen und europaischen Verbindlichkeiten dichter geworden sind (Land-
verkehrsabkommen, EG-Recht). Auch die Diskussionen um die Auswirkungen des Klimawan-
dels in den Alpen haben den Konsens dariber verstarkt, dass einzelstaatliche ,Insellésungen®
keine nachhaltige Losung darstellen.

Obwohl oder gerade weil seitens der befragten Interviewpartner Zweifel an der Verlagerungs-
wirkung bestehender und kiinftig wirksamer Massnahmen geaussert wurden, sind die genann-
ten Optimierungsvorschlage genau zu prifen, auch wenn damit grundsatzliche Systemande-
rungen einher gehen kénnten (Trassenpreissystem, Bahnreform, Abgeltungen). Sie kdnnten die
EinfUhrung der Alpentransitbdrse oder ahnlich wirksamer Massnahmen (emissionsabhangiges
Instrument, etc.) optimal erganzen.

Auf Strasse wie Schiene scheinen sich viele Massnahmenbereiche in die gewlinschte Richtung
zu entwickeln (Umwelt-, Sicherheits-, Kontrollstandards, technische Normen, Intermodalitat,
Produktivitat, Trassen). Weitere Wirkungspotenziale liegen bei der internationalen Harmonisie-
rung. Wegen dem Landverkehrsabkommen kann die Option der Verteuerung des Schwerver-
kehrs kaum mehr im Alleingang durchgesetzt werden. Wird die Strasse aber in den Kontext der
gesamten Logistikkette gestellt, so drangen sich Massnahmen auf, die zu einer effizienteren
Abwicklung der Transporte flihren, unabhangig davon, ob auf der Strasse oder auf der Schiene.
Insofern musste die Intermodalitat geférdert werden, und zwar nicht nur auf den KV bezogen,
sondern ebenso hinsichtlich der Ausrichtung der Transportunternehmen ausgerichtet. Anders
ausgedruckt: Idealerweise sollten alle Guter, fir welche die Strasse keine Vorteile bietet, auf
der Schiene transportiert werden, mit der Folge, dass die im alpenquerenden Transportgeschaft
tatigen Unternehmen fast ausschliesslich intermodal ausgerichtet sind.

Handlungsempfehlungen:

- Optimierungsvorschlage an bestehenden Massnahmen priifen, unabhangig davon, ob sie
eine direkte oder indirekte Wirkung auf die Verlagerung haben. Angesichts der knappen
Ressourcen sind aber jene Optimierungen vorzuziehen, welche eine direkte Verlage-
rungswirkung haben.

- Bahnreform forcieren und weitere Systemanpassungen (Trassenpreis) behutsam voran-
treiben. Auch hier: internationale Zusammenarbeit intensivieren.

- Strassenseitige Umwelt-, Sicherheits- und Kontrollstandards international weiter harmoni-
sieren, falls nétig verscharfen und den bahnseitigen Standards angleichen.

10.3.2.2 Rahmenbedingungen langfristig optimieren

Allein die Wachstumseffekte haben in den letzten Jahren die Zielerreichung stark erschwert.
Derzeit hemmt hingegen die konjunkturelle Lage dieses Wachstum, mit dem Effekt, dass so-
wohl bahn- wie strassenseitig Uberkapazitdten mit damit verbundenen Preissenkungen ent-
standen sind. Die Bahnen sind in einem doppelten Dilemma: Zum einen brechen die Mengen
ein, zum anderen steigen die Stlickkosten wegen der geringen Auslastung und der Fixkosten.
Die Bedeutung dieser schwer einschatzbaren, aber fir die Verlagerungspolitik negativ wirken-
den Zusammenhange kdnnte mit einer starkeren Ausrichtung auf internationale und intermoda-
le Transportketten gemindert werden. Dieser Umbau, diese Ausrichtung auf die Verbesserung
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der Rahmenbedingungen braucht Zeit. Es sollten deshalb schon jetzt Anstrengungen unter-
nommen werden, welche dazu beitragen, die massnahmenorientierte Optik auf eine gesamtsys-
temische Betrachtungsweise der Verlagerungspolitik zu lenken. Dies geht einher mit Verhand-
lungs- und Entscheidungsprozessen, welche nicht mehr a priori zwischen strassen- und bahn-
seitigen Massnahmen unterscheiden, sondern die umfassenden Transport- und Logistikketten
mitsamt ihren intermodalen Schnittstellen ins Zentrum ricken.

Handlungsempfehlung:

- Nicht allein auf einzelne Massnahmen konzentrieren, sondern die Rahmenbedingungen
fur die gesamten europaischen Logistikketten optimieren. Zum Beispiel: Sicherheits- und
Arbeitsbedingungen im Gutertransportwesen und nicht allein flr die Strasse oder die
Schiene regeln.

- Intermodale Foérder- und Anreizsysteme, welche die effizienteste und nachhaltigste
Transportart bevorzugen; entsprechende Vereinbarungen abschliessen.

- Ausdehnung auf weitere Bereiche, Allianzen unter Alpenlandern und weitere Mdglichkei-
ten zur internationalen Koordination suchen; internationale Zusammenarbeit aller Akteure
aus Politik, Forschung und Transportwirtschaft; Méglichkeiten prifen, auslandische Staa-
ten in Pflicht zu nehmen.

10.3.2.3 Prozess- und kommunikationsrelevante Massnahmen
starken

Die Evaluationsstudie hat gezeigt, dass es bisher an einer umfassenden und allgemein zugang-
lichen Auslegeordnung aller Massnahmen, ihrer genauen Ausgestaltung und Optimierungsmog-
lichkeiten sowie der jeweiligen Wirkungspotenziale gefehlt hat. Bericht und Botschaft zur Guter-
verkehrsvorlage reichen dazu unserer Ansicht nicht aus. Es braucht eine breit diskutierte und
letztlich von allen staatlichen und nicht-staatlichen Akteuren mitgetragene Konzeption, die je-
doch selbstverstandlich in den tUblichen politischen Entscheidungsprozessen bzw. den gegebe-
nen und neuen Gesetzesgrundlagen formal demokratische und rechtliche abgestitzt sein muss.

Wichtig ist, dass neu nicht das Verlagerungsziel und die rechtlichen Zustandigkeiten im Vorder-
grund stehen, sondern der Prozess der Gestaltung des Transportgeschehens. Um die Praktika-
bilitat verschiedener Massnahmen zu prifen und den Guterverkehr nicht nur auf den Transitrou-
ten, sondern auch im Binnen-, Import- und Exportverkehr dauerhaft funktionstiichtig zu erhalten,
drangt sich die Erarbeitung eines Masterplans auf, parallel zur Umsetzung der ZEB-Vorlage,
des GVVG und zur Fortschreibung der Verlagerungspolitik. Die aus diesem Prozess gewonnen
Erkenntnisse fliessen in die politischen Vorlagen mit ein. Ein solcher Masterplan hat nicht das
Ziel, die Verlagerungspolitik umzukrempeln und die formal-demokratische Abstltzung zu umge-
hen. Primares Ziel ist das Commitment staatlicher und nicht-staatlicher Akteure, daran unvor-
eingenommen mitzuwirken, alle Informationen auszutauschen und im Sinne des oben genann-
ten Gesamtsystems nach Losungen zu suchen. Ein solcher Masterplan ware zudem geeignet,
die Kommunikation in Bezug auf die komplexen Zusammenhange in der Verlagerungspolitik zu
verbessern.

Fir diese Versachlichung der Diskussion haben wir die aus der Politikwissenschaft kommende
Prozesslogik der ,collaborative governance® aufgenommen: In der Praxis hat sich gezeigt, dass
so Informationsgrundlagen bzw. die -licken der beteiligten Akteure verbessert werden koénnen,
dass Transparenz Uber Ziele, Absichten, Abhangigkeiten, Rahmenbedingungen und Restriktio-
nen geschaffen wird, dass Dialog statt politische Auseinandersetzung stattfindet. Die vorliegen-
de Studie hat erste Eckpunkte flir ein solches Konzept genannt. In Deutschland und den Nie-
derlanden finden sich praktische Beispiele fir derartige Masterplane. Es kann eine gewisse
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Verbindlichkeit fur die kinftigen Strategien und Umsetzungsschritte der nachsten 10-15 Jahre
geschaffen werden. Diese Verbindlichkeit ist in der Regel keine formal-juristische, sondern eine
Jreiwillig-moralische“. Im Idealfall kénnen die Grundsatze im Masterplan in rechtlich-
verbindliche Grundlagen uberfihrt werden (Gesetz, Vereinbarungsldsungen), damit die im
Transport- und Logistikgeschaft tatigen Unternehmen Planungs- und Investitionssicherheiten
erhalten. Der Masterplan selbst kann wohl kaum Uber die Form einer Absichtserklarung, im bes-
ten Fall eine Behdrdenverbindlichkeit, hinausgehen. Seine Bedeutung, auch als Input in die
politischen Entscheidungsprozesse zur Schaffung verbindlicher Rechtsgrundlagen, sollte aber
nicht unterschatzt werden. Auch die Politik wird zur Kenntnis nehmen miissen, wenn die von
der Verlagerungspolitik direkt betroffenen Akteure in der Lage sind, zusammenzuarbeiten und
Konsensldsungen vorzuschlagen.

Vor allem aus Deutschland ist bekannt, dass Potenzial flr die Férderung der KV-Nutzung bei
der verladenden Wirtschaft besteht. Entsprechende Massnahmen konnten beispielsweise in
Sensibilisierungs- und Informationskampagnen bestehen, die darauf abzielen, das Image des
KV zu fordern. Solche Massnahmen miussen nicht per se durch staatliche Akteure umgesetzt
werden, sondern liegen durchaus auch im Interesse der Operateure oder anderer privater Ak-
teure. Staatliche Instanzen kénnten hier allenfalls als Initiatoren gewisse Anreize setzen.

Handlungsempfehlung:

- Masterplan Guterverkehr und Logistik kooperativ erarbeiten, kombiniert mit einem lang-
fristig angelegten und nach Zielgruppen differenzierenden Informations-, Kommunikati-
ons- und Schulungskonzept.

- Nationale und internationale Informations- und Schulungsangebote, auch Imagekampag-
ne, beispielsweise auf Verlader ausgerichtet, um auf Vorteile des KV hin zu sensibilisie-
ren.

104 Erreichbarkeit des Zwischenziels 2011

Angesichts der in der Berichtsperiode beobachteten Verkehrsentwicklung und dem aktuellen
Fahrtenaufkommen im alpenquerenden Strassengiterverkehr ist die Frage der Erreichbarkeit
des Zwischenziels von 1 Million alpenquerenden Fahrten bis zum Jahr 2011 sehr kritisch zu
betrachten.

Nach der heute moglichen Einschatzung des zusatzlichen Verlagerungspotentials der beste-
henden Massnahmen kann — im Anschluss an die Einschatzung durch die unabhangige Evalua-
tion — aller Voraussicht nach nicht erreicht werden. Nur ein Anhalten der derzeitigen Konjunk-
turschwache und die damit verbundene gebremste Fahrtenentwicklung oder andere die volks-
wirtschaftliche Entwicklung in Europa stark beeintrachtigende Ereignisse kdnnen die Wahr-
scheinlichkeit fir das Erreichen des Zwischenziels erhéhen.

Der Bundesrat hatte 2007 mit der Verabschiedung der Botschaft zur Giterverkehrsvorlage das
Zwischenziel noch als realistisch erachtet und dessen Festlegung im Glterverkehrsverlage-
rungsgesetz dem Parlament unterbreitet, da zu diesem Zeitpunkt der Verlagerungstrend auf-
grund der Erfahrungen in der Berichtsperiode zwischen 2004 und 2006 ein deutlicher Trend zu
einem Fahrtenrtickgang festzustellen war. Zwar wurde die Jahre 2007 und 2008 nicht mit einer
weiteren deutlichen Abnahme der Fahrtenzahl gerechnet, jedoch konnte — auch abgestuitzt auf
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Expertenmeinungen — ebenfalls nicht der deutliche Wiederanstieg, wie er in diesen Jahren ver-
zeichnet wurde, erwartet werden®.

Mit den Beschlissen zur Glterverkehrsvorlage wurde zwar das vom Bundesrat vorgeschlagene
Zwischenziel vom Parlament in das Guterverkehrsverlagerungsgesetz aufgenommen, jedoch
wurden keine Massnahmen beschlossen, die eine kurzfristige Absenkung der Zahl alpenque-
render Schwerverkehrsfahrten versprechen. Ein gleiches Ergebnis zeigt auch die im Vorfeld
dieses Verlagerungsberichts durchgefiihrte unabhangige Evaluation. Sie kommt zum Schluss,
dass die Verlagerungspolitik Erfolge verzeichnet und die Massnahmen im erwlinschten Sinne —
aber zum Teil nicht im erhofften Ausmass — wirksam sind. Mit den bestehenden Massnahmen
Iasst sich somit weder das Verlagerungsziel noch das Zwischenziel erreichen.

Das grosste Potenzial zur Erreichung des Verlagerungsziels hat — auch gemass den Aussagen
der Evaluation — die Alpentransitbdrse. Die Alpentransitbérse ist im GVVG als Element enthal-
ten, indem die gesetzliche Grundlage geschaffen wurde, damit der Bundesrat vélkerrechtliche
Vertrage Uber eine mit dem Ausland abgestimmte Alpentransitbérse abschliessen kann. Es ist
jedoch in keiner Weise ein so schneller erfolgreicher Abschluss der Verhandlungen mit der EG
bzw. den anderen Alpenlandern zu erwarten, dass eine Einflihrung der Alpentransitbérse inner-
halb der nachsten Berichtsperiode zur Diskussion steht. Daneben muisste im gleichen Zeitraum
auch noch ein entsprechendes Ausflihrungsgesetz zur Alpentransitbérse verabschiedet wer-
den. Eine zusatzliche Fahrtenreduktion im alpenquerenden Verkehr kdnnte auch durch eine
weitere Erhdhung der LSVA erreicht werden. Jedoch ist eine solche Erhéhung bzw. die Diskus-
sion einer solchen Erhéhung weder innenpolitisch noch in den Verhandlungen mit der EG vor-
gesehen (vgl. Abschnitt 4.2.1).

Gemass den Ergebnissen der unabhangigen Evaluation kdnnte mit einer Optimierung gewisser
bestehender Massnahmen die Verlagerungswirkung leicht verbessert werden. Die Stossrich-
tung dieser Optimierung wird im folgenden Abschnitt 10.5 diskutiert. Gleiches gilt auch fir die
Weiterentwicklung von Gesetzesprojekten wie der Bahnreform, die zwar nicht Verlagerungs-
massnahmen darstellen, aber indirekte Verlagerungswirkung besitzen. Jedoch ist auch von die-
sen Optimierungen und Weiterentwicklungen in klrzerer Frist kein grosser Schritt in Richtung
Zielerreichung zu erwarten.

Schliesslich besteht gemass den Evaluationsergebnissen die Méglichkeit, durch "weiche" Mass-
nahmen im Bereich Information und Kommunikation langerfristig ein am Gesamtverkehrssystem
orientiertes Denken herbeizufiihren. Das Erreichen des Zwischenziels 2011 ist jedoch auch mit
diesen zusatzlichen Massnahmen unrealistisch.

Zusammenfassend kann somit — aufbauend auf die Ergebnisse der Evaluation — gesagt wer-
den, dass kurz- bis mittelfristig keine zusatzlichen Massnahmen fir einen neuen Verlagerungs-
schub zur Verfigung stehen.

10.5 Uberblick liber die Stossrichtungen der Verlagerungspolitik
in der nachsten Berichtsperiode (2010 — 2011)

Aufbauend auf den Feststellungen dieses Berichts zu den Verlagerungswirkungen der ver-
schiedenen Instrumente und flankierenden Massnahmen in der Berichtsperiode sowie unter
Beizug der Ergebnisse der unabhangigen Evaluation kénnen fir bestehende Verlagerungsin-
strumente und flankierende Verlagerungsmassnahmen verschiedene Stossrichtungen fur die
anstehende Berichtsperiode 2010-2011 definiert werden.

% Vgl. Botschaft zur Giiterverkehrsvorlage, 4424.
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10.5.1 Weiterfuhrung der Verlagerungsinstrumente

Die Weiterfihrung der Verlagerungsinstrumente ist unbestritten. Die Instrumente LSVA, NEAT
(Modernisierung der Bahninfrastruktur) und Bahnreform sind langfristig ausgelegt. Dennoch
stehen auch flr diese Instrumente — um einen moéglichst hohen Nutzen fir die Verlagerung mit
Blick auf das Zwischenziel zu bewirken — Schritte zu deren Weiterentwicklung an. Sie sind aber
nicht Gegenstand von Gesetzgebungsprojekten der Verlagerungspolitik im engeren Sinne.

LSVA

Die wichtigsten Schritte bei der LSVA innerhalb der Berichtsperiode sind durch das Landver-
kehrsabkommen und erfolgte parlamentarische Vorstdsse vorgegeben. Die Schritte betreffen
die Klassierung der verschiedenen EURO-Klassen der schweren Glterfahrzeuge in die drei
LSVA-Kategorien sowie die routineméassige Uberprifung der LSVA-Ansatze gemass Art. 42 des
Landverkehrsabkommens (vgl. Abschnitt 4.2.1).

NEAT (Modernisierung der Bahninfrastruktur)

Wahrend der anstehenden Berichtsperiode werden die Bauarbeiten zur Fertigstellung des Gott-
hard- und Ceneri-Basistunnels fortgefuhrt werden. Zugleich laufen die Planungen fir die Wei-
terentwicklung der Bahninfrastruktur auf den Nord-Sid-Achsen im Rahmen von ,Bahn 2030
(vgl. zu einer detaillierten Beschreibung dieser Arbeiten Abschnitt 10.6).

Die Inanspruchnahme des bereits fertig gestellten Létschberg-Basistunnels durch den Giter-
verkehr wird in der anstehenden Berichtsperiode fortgefiuhrt. Es ist anzustreben, dass sich die
Betriebsmodelle einspielen und so gegebenenfalls Lerneffekte fir zusatzliche Produktivitats-
steigerungen genutzt werden kénnen. Damit der Létschberg-Basistunnel seine positive Wirkung
fur die Verlagerung weiter entfalten kann, darf die Trassenzahl flir den Personenverkehr durch
den Basistunnel nicht ansteigen.

Bahnreform 2

Die positive Wirkung der Marktéffnung auf den Verlagerungsprozess spricht unbestritten fiir
eine Fortflihrung der Bahnreform 2. Die mit dem zweiten Teilpaket vorgeschlagenen Reform-
schritte sollen die Markt6ffnung sicherstellen und eine Verbesserung der Interoperabilitat her-
beifiihren und somit die Schnittstellen im internationalen Guterverkehr verringern. Dies kann
einen elementaren Beitrag zur Verbesserung der Qualitdt des Schienenguterverkehrs liefern.
Die Ergebnisse der unabhangigen Evaluation unterstreichen die Notwendigkeit, diese Schritte
zigig zu vollziehen.

Die Fortfihrung der Bahnreform beinhaltet auch eine Optimierung des schweizerischen Tras-
senpreissystems, wie sie auch als Ergebnis der unabhangigen Evaluation der Verlagerungspoli-
tik empfohlen wird. Die Trassenpreisreform wird mit dem dritten Teilpaket der Bahnreform vor-
genommen. Im Mittelpunkt der Reform soll aber keine einseitige Beglinstigung des Schienengu-
terverkehrs stehen, sondern eine — entsprechend der bisherigen Grundausrichtung — spezifi-
sche Ausrichtung an den jeweiligen Grenzkosten eines Verkehrs, erganzt um Anreize fir eine
effiziente Kapazitatsinanspruchnahme (z.B. zum Ausgleich der Tages- und Wochenganglinie).

10.5.2 Weiterfuhrung der flankierenden Verlagerungsmassnahmen
10.5.2.1 Finanzielle Mittel

Das Parlament hat mit dem Bundesbeschluss iber den Zahlungsrahmen fir die Férderung des
alpenquerenden Schienenguterverkehrs vom Dezember 2008 weitere Mittel fur die Férderung
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des alpenquerenden Schienenguterverkehrs fir die Jahre 2011 bis 2018 bereitgestellt und sich
so im Rahmen der Beschlisse zur Guterverkehrsvorlage fir eine Fortfiihrung verschiedener
flankierender Massnahmen ausgesprochen. Daneben wurden mit der Giterverkehrsvorlage
weitere Mittel fur die Forderung des Schienenglterverkehrs beschlossen (dies betrifft die mit *
gekennzeichneten Kredite): Die fur die Abgeltung des nicht-alpenquerenden Schienenguterver-
kehrs resp. des Guterverkehrs der Schmalspurbahnen bereit gestellten Mittel dienen — wie
schon bisher die Anschlussgleisférderung — nicht der Verlagerung des alpenquerenden Giter-
verkehrs, sondern starken lediglich den Schienenguterverkehr in der Flache.

Der Voranschlag (VA) 2010 und der Finanzplan 2011 bis 2013 ermdglichen einen Blick in die
zukunftige Finanzierung des Schienenguterverkehrs:

Massnahme Kredit VA 2010 | FP 2011 | FP 2012 | FP 2013
(CHF (CHF (CHF (CHF
Mio.) Mio.) Mio.) Mio.)

Abgeltung kombinierter Verkehr 802.A2310.0214 230 220 220 210

(Bestellungen KV einschliesslich (195) (185) (185) (175)

Rola)

Investitionsbeitrdge Terminalanla- 802.A4300.0141 42 44 45 46

gen

Polizeiliche Kontrollen des Schwer- | 806.A6210.0141 28 31 31 32

verkehr

Anschlussgleise 802.A4300.0122 22 22 23 23

Abgeltung nicht-alpenquerender 802.A2310.0450 20 40 38 36

Schienengliterverkehr* (15) (35) (33) (31)

Abgeltung Gliterverkehr Schmal- 802.A2310.0451 6 6 6

spurbahnen*

Tabelle 24: Ubersicht iiber die finanziellen Mittel fiir den Giiterverkehr geméss Finanzplan

Grundsatzlich sind alle Angaben giiltig, vorbehaltlich der Zustimmung durch die eidgendssi-
schen Rate und allfalligen Beschlissen des Bundesrats zu ausgabenseitigen Entlastungs-
massnahmen. Nachgangig zum Beschluss des Bundesrats zum VA 2010 hat der Bundesrat am
18.9.2009 die Grundziige einer Anpassung der Trassenpreise flr den Gulterverkehr beschlos-
sen. Die aus dieser Massnahme resultierenden Mindereinnahmen bei den Infrastrukturbetreibe-
rinnen werden durch eine Aufstockung der Mittel fur die Infrastrukturfinanzierung kompensiert.
Im gleichen Ausmass werden die finanziellen Mittel fir die Férderung des Schienenglterver-
kehrs ab 2010 reduziert. Dies soll im Rahmen des Nachtrags 1/2010 erfolgen. Die in Folge des
Nachtrags 1/2010 voraussichtlich fiir Betriebsabgeltungen zugunsten des Schienengtterver-
kehrs verbleibenden Mittel sind in der obigen Tabelle jeweils in Klammern eingefiigt.

10.5.2.2 Optimierung der flankierenden Massnahmen

Auch in der anstehenden Berichtsperiode sollen die verschiedenen bestehenden flankierenden
Massnahmen fortgeflihrt und wo immer mdglich Optimierungen vorgenommen werden. Die vor-
genommene unabhangige Evaluation gibt hierfiir wertvolle Hinweise.

Bestellungen im unbegleiteten kombinierten Verkehr

Angesichts der Konjunkturkrise und der damit verbundenen Einbriiche im Transportvolumen
des alpenquerenden kombinierten Verkehrs besteht flr die Massnahme der Bestellung und
Abgeltung des kombinierten Verkehrs der vordringlichste Handlungsbedarf darin, Anreize fur
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ein Wiedererstarken des Marktes und die Akquisition neuer Verkehrsvolumen zu setzen. Die
Abgeltungspolitik im kombinierten Verkehr muss daher in den kommenden Jahren noch beson-
dere Ricksicht auf den im Rahmen der Konjunkturkrise verscharften Preiswettbewerb zwischen
Strasse und Schiene nehmen und diese Entwicklung vertieft beobachten.

Daneben sind im Bestellverfahren fur den unbegleiteten kombinierten Verkehr weitere Optimie-
rungen zu prufen. Die unabhangige Evaluation spricht sich in diesem Bereich flir eine Senkung
der KV-Abgeltungen zugunsten tieferer Trassenpreise aus. Mit der dem Bundesratsbeschluss
vom 18.09.2009 folgenden Anpassung der Trassenpreise mit der Abschaffung des Deckungs-
beitrags, welche eine Umschichtung der Finanzflisse zur Folge hat, wurde diese Empfehlung
bereits weitgehend Folge geleistet. In der Folge stehen jedoch weniger Mittel fir die direkte
Foérderung des kombinierten Verkehrs zur Verfigung. Daneben ist vertieft zu prifen, inwiefern
eine verstarkte Anreizsetzung fur Neu- und Mehrverkehre erfolgen kann und ob zusatzliche
Differenzierungselemente, die eine Unterscheidung bahnaffiner und eher strassenaffiner Guter
im KV erlauben, eingefiihrt werden kénnen.

Ausschreibung der Rollenden Landstrasse

Das Bundesamt fir Verkehr (BAV) hat — wie es in der Botschaft zur Glterverkehrsvorlage an-
gekiindigt worden war — im Marz 2009 die Rollende Landstrasse durch die Schweizer Alpen flr
die Jahre 2012 bis 2018 international ausgeschrieben. Ziel der Ausschreibung ist eine weitere
Aussggbpfung des Verlagerungspotentials der Rola und die Steigerung der Subventionseffi-
zienz™.

Fur die Bestellung und Abgeltung einer Rola durch die Schweizer Alpen stellt die Schweiz aus
dem vom Parlament bewilligten Zahlungsrahmen fur die Férderung des alpenquerenden Schie-
nenguterverkehrs von 2012 bis 2018 jahrlich 50 Millionen Franken zur Verfligung. Diese insge-
samt 350 Millionen Franken sollen eine mdglichst effiziente Férderung des Betriebs einer Rol-
lenden Landstrasse mit jahrlich mindestens 115'000 beférderten Guterfahrzeugen — also in der
Summe eine Verlagerung von Uber 800'000 schweren Guterfahrzeugen — bewirken. Die Schie-
nenkapazitaten flr dieses Angebot sind gegeben.

Damit ein mdglichst attraktives Angebot aufgebaut wird, erfolgt die Vergabe des Rola-Betriebs
mittels einer internationalen Ausschreibung. Die Frist fir die Eingabe der Angebote lief bis zum
30. September 2009. Die Vergabe soll bis Ende 2009 erfolgen. Den Zuschlag erhalt der Anbie-
ter mit dem effizientesten Angebot und den besten Qualitats- und Leistungsmerkmalen (bspw.
Punktlichkeit, Attraktivitat der Relation, Ausbau des Angebots).

Férderung von Investitionen fiir den kombinierten Verkehr

Die Forderung von Investitionen im kombinierten Verkehr, vor allem zum Aufbau zusatzlicher
Terminalkapazitaten soll fortgefiihrt werden. Die konkrete Bedarfsprifung fiir verschiedene
Standorte und die konkrete Projekterarbeitung wird auch weiterhin durch die Terminalbetreiber
und Akteure des kombinierten Verkehrs erfolgen. Fur die Beurteilung der Férderwirdigkeit steht
unabhangig vom konkreten Standort im In- und Ausland die angestrebte Verlagerungswirkung
und die zusatzlich fur den alpenquerenden Verkehr geschaffenen Umschlagskapazitaten im
Vordergrund. Da besondere Kapazitatsengpasse in Bezug auf Terminals vor allem fir Quell-
und Zielgebiete ausserhalb der Schweiz bestehen, ist die Einbettung der Férderung in den in-
ternationalen Kontext und auch die Abstimmung mit den Fordermassnahmen der EU und der
Nachbarstaaten sinnvoll.

Internationale Férderung des Schienengditerverkehrs

Ein Bereich mit weiterhin hohem Handlungsbedarf und Potential ist die Qualitat im internationa-
len Schienenguterverkehr und die hieraus abgeleitete internationale Férderung des Schienen-

% vgl. zur Ausschreibung http://www.bav.admin.ch/verlagerung/02443/index.html?lang=de.
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guterverkehrs. Erfahrungsgemass kdnnen hier aufgrund der Komplexitat der Wertschopfungs-
kette im internationalen Verkehr und den hier nur begrenzten Einflussmoglichkeiten der
Schweiz nur kleine Fortschritte und Qualitatsverbesserungen im Zeitablauf erzielt werden.

Die Arbeiten in diesem Bereich fokussieren vor allem auf die Verbesserung der Zusammenar-
beit in den Nord-Sud-Korridoren, namentlich den Korridoren A und C. Wie in Abschnitt 5.7 be-
schrieben, liegt der Schwerpunkt des Arbeitsprogramms in der anstehenden Berichtsperiode in
einer verbesserten Zusammenarbeit der Infrastrukturbetreiberinnen beim Infrastrukturmanage-
ment sowie einer weiteren Harmonisierung der Rahmenbedingungen. Hier steht die gegenseiti-
ge Anerkennung von Zulassungen bzw. Zulassungsverfahren bei Rollmaterial und Triebfahr-
zeugfiuhrenden im Vordergrund. Die Arbeiten flr die koordinierte Einfihrung von ETCS bis 2015
im Korridor sollen weiter fortgeflhrt werden.

Intensivierung von Schwerverkehrskontrollen

Im Bereich der Schwerverkehrskontrollen sind die weiteren Schritte flir ein annahernd flachen-
deckendes Netz an kleineren und mittleren Schwerverkehrskontrollzentren fortgesetzt werden.
Wie in Abschnitt 5.6 beschrieben, sind die Planungen hierflr weit fortgeschritten, so dass in den
anstehenden Berichtsperioden an allen relevanten Nord-Siid-Achsen durch die Schweiz in bei-
den Richtungen entsprechende Zentren verfligbar sein werden.

Die vorgenommene Evaluation empfiehlt in diesem Bereich vor allem eine nationale und inter-
nationale Harmonisierung der Massnahmen. Im Mittelpunkt stehen hierbei unter anderem ein-
heitliche Sanktionierungen und eine einheitlichere Rechtssprechung, gegebenenfalls verbunden
mit verscharften Sanktionen, z.B. einem héheren Bussenniveau. Da hier der Kompetenzbereich
der Kantone beruhrt ist, sind die Handlungsmoglichkeiten des Bundes begrenzt.

10.5.3 Prufung zusatzlicher Massnahmen

In Ubereinstimmung mit den Feststellungen des Bundesrats in der Botschaft zur Giiterverkehrs-
vorlage kommt auch die unabhangige Evaluation zu dem Ergebnis, dass die Verlagerungswir-
kung der Alpentransitborse sehr gross ist und sie die einzige Massnahme darstellt, die eine Zie-
lerreichung ermoglicht. Entsprechend ist es notwendig, die Umsetzbarkeit dieser Massnahme
weiter zu prifen und auf internationaler Ebene entsprechende Verhandlungen zu beginnen. Die
in diesem Kontext geplanten Vorgehensschritte werden in Abschnitt 10.7 detailliert beschrieben.

Auf Basis der Ergebnisse der unabhangigen Evaluation beabsichtigt der Bundesrat zugleich die
Prifung weiterer Massnahmen. Fir eine bessere Einbettung und Verankerung der Verlage-
rungspolitik in internationaler Politik und Wirtschaft empfiehlt die Evaluation Massnahmen, die
eine gesamtsystematische Betrachtungsweise der Verlagerungspolitik bei politischen und wirt-
schaftlichen Akteuren erlaubt. Diese Massnahmen umfassen:

Weitere Intensivierung der internationalen Zusammenarbeit, unter Einbezug von Akteuren aus
Politik, Forschung und Transportwirtschaft

Die Umsetzung der schweizerischen Verlagerungspolitik im europaischen Umfeld verlangt eine
weitere Intensivierung der internationalen Zusammenarbeit, vor allem mit Blick auf die Umset-
zung weiterer strassenseitiger Massnahmen wie der Alpentransitbérse. Wie die unabhangige
Evaluation bestatigt, sind Allianzen zwischen den Alpenlandern und eine verstarkte internatio-
nale Koordination zu den verlagerungspolitischen Fragestellungen mit Blick auf den Schutz vor
den Wirkungen des Schwerverkehrs im gesamten Alpenbogen zu suchen. Hierbei missen ne-
ben den offiziellen politischen Kontakten auch verstarkt das Interesse von Forschung und
Transportwirtschaft auch in anderen von den Problemen des Schwerverkehrs betroffenen Lan-
dern gesucht werden.
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Ein moglicher Weg zur Umsetzung ist das sog. ,NEAT-Marketing’. Eine verstarkte Integration
dieser Fragestellungen in das NEAT-Marketing soll daher geprift und angegangen werden. Mit
dem Bundesbeschluss vom 30. Juni 2004 zu einem NEAT-Zusatzkredit hat das BAV den ge-
setzlichen Auftrag, uber die NEAT und deren Beitrag zur Verlagerungspolitik zu informieren.

Prozess- und kommunikationsrelevante Massnahmen

Die Stossrichtung im Bereich prozess- und kommunikationsrelevanter Massnahmen geht in
zwei Richtungen. Einerseits soll gegeniiber der Offentlichkeit mehr Transparenz hinsichtlich der
Auslegeordnung der Verlagerungspolitik geschaffen werden, andererseits sollen die verschie-
denen Akteure verstarkt prifen und sich gegebenenfalls freiwillig auch selbst verpflichten, wie
ein zusatzlicher Beitrag zur Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs geliefert werden
kann.

Mégliche Massnahmen fir eine Umsetzung sind die Erstellung eines ,Masterplans’ fir den Gu-
terverkehrsmarkt als mogliches Forum, in welchem alle staatlichen und nicht-staatlichen Akteu-
re Informationen zum Gulterverkehr austauschen kénnen und Ideen zu ungenutzten Verlage-
rungspotentialen und Vorschlage fir neue technische und logistische Losungen, die eine Verla-
gerung des Schwerverkehrs unterstiitzen, einbringen kénnen.

Ergebnis dieses intensivierten Austausches zwischen den — sowohl strassen- wie auch schie-
nenseitig — involvierten Akteuren kénnen Vereinbarungslésungen sein, die freiwillige Selbstver-
pflichtungen mit Blick auf einen zusétzlichen Verlagerungsbeitrag enthalten kénnen. Der Bund
kann hierbei keine aktive, d.h. sich gegenuber den Akteuren in einer bestimmten Weise zusatz-
lich verpflichtende Rolle einnehmen, aber gegebenenfalls Moderationsleistungen anbieten.

Fir die anstehende Berichtsperiode ist daher vorgesehen, fir die skizzierten prozess- und
kommunikationsrelevanten Massnahmen ein Vorgehenskonzept zu erarbeiten.

Fahrverbote fiir besonders die Umwelt schadigende Fahrzeugklassen und bestimmte Gliter-
gruppen

Fahrverbote auf bestimmten Strassenabschnitten fur besonders die Umwelt schadigende
Schadstoffklassen und verschiedene Gitergruppen sind eine Massnahme, die derzeit in Oster-
reich verstarkt zur Anwendung kommt (vgl. Abschnitt 6.3.3). Unter dem Aspekt, dass die ausge-
sprochenen Fahrverbote auch Nebenwirkungen auf die schweizerischen Nord-Sud-Achsen ha-
ben kénnen, sieht der Bundesrat den Bedarf, die Entwicklung in Osterreich und die damit ver-
bundenen Erfahrungen — auch im Kontext des europaischen Rechtsrahmens — vertieft zu beo-
bachten und weiter zu verfolgen. Dies erfolgt vor dem Hintergrund, dass zum jetzigen Zeitpunkt
offen ist, ob die in Osterreich eingefiihrten Fahrverbote mit dem européischen Rechtsrahmen
kompatibel sind und Uber langere Zeit Bestand haben werden. Im gleichen Zuge ist generell zu
beleuchten, inwiefern zukuinftig sicherheits- und umweltpolitisch motivierte Massnahmen fur die
Verlagerungspolitik verstarkt eingesetzt werden kénnen.

Priifungsauftrdge

Der Bundesrat wird diese Massnahmen detailliert und ztgig prifen und spatestens im nachsten
Verlagerungsbericht Uber deren Umsetzbarkeit berichten. Wo immer madglich und sinnvoll,
strebt der Bundesrat bereits eine Umsetzung vor dem Zeitpunkt des nachsten Verlagerungsbe-
richts an. Von den hier genannten zusatzlichen Massnahmen sind jedoch keine entscheidenden
Beitrage mit Blick auf die Zielerreichung der Verlagerungspolitik zu erwarten.
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10.6 Perspektiven des alpenquerenden Giiterverkehrs und mittel-/
langfristige Infrastrukturentwicklung (ZEB, Bahn 2030)

10.6.1 Zukiunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB)

National- und Standerat haben am 20. Marz 2009 dem Bundesgesetz Uber die Zukunftige Ent-
wicklung der Bahninfrastruktur (ZEBG) zugestimmt und damit griines Licht fir den weiteren
Ausbau der Eisenbahn in der Schweiz gegeben. Das Gesetz ist am 1. September 2009 in Kraft
getreten. Damit kénnen 28 Infrastrukturmassnahmenbindel in der ganzen Schweiz in den
nachsten zwei Jahrzehnten umgesetzt werden.

Mit verschiedenen Massnahmen im Zu- und Ablauf nérdlich und sudlich des Gotthard-
Basistunnels werden die Kapazitaten fur die Umsetzung des Verlagerungsauftrags bereitge-
stellt. FUr den Ausbau der Zufahrtsstrecken der NEAT auf den Nord-Sud-Achsen sind ca. 700
Mio. Franken vorgesehen. Mit diesen Mitteln kénnen Massnahmen zur Reduktion der Zugfolge-
zeiten und Knoten- und Streckenausbauten vorgenommen werden.

Dank eines neuen Unterhaltskonzepts fir den Gotthard- und den Ceneri-Basistunnel (konzent-
rierte Durchfiihrung des Unterhalts wahrend verkehrsschwacher Zeiten am Wochenende) ist
eine Erhéhung von 220 Trassen (gemass Fin6V-Botschaft) auf 260 Trassen pro Tag maoglich.
Um diese aus Nachfragesicht erforderliche Trassenerhdhung nutzen zu kénnen, erfolgt eine
Leistungssteigerung auf der Zufahrt zum Gotthard-Basistunnel mittels Verkiirzung der Zugfol-
gezeiten. Dadurch kann die Kapazitat fur den Guterverkehr ohne nachteilige Auswirkungen auf
die Angebote im Fern- und Regionalverkehr erhdht werden. Durch die flissigere Abfolge der
Zlige kann der vorgesehene dichte Personenfern- und Regionalverkehr neben dem ebenso
dichten Guterverkehr abgewickelt werden.

Auf der Strecke Richtung Mailand via Luino werden die Voraussetzungen dafir geschaffen,
damit die maximale Guterzuglange um 100 Meter auf 650 Meter erhéht werden kann. Somit
wird mit ZEB auf dieser Strecke eine deutliche Produktivitatssteigerung maoglich. Auch werden
zusatzliche Trassen auf der Luino-Linie geschaffen, um das prognostizierte Verkehrswachstum
in die Terminals im Raum nordwestlich von Mailand abwickeln zu kénnen.

Auf der Nord-Sud-Achse ermdglichen die Infrastrukturmassnahmen insbesondere auf der Stre-
cke via Luino neben den zusatzlichen Trassen auch Fahrzeitverkirzungen.

Auf diesem Weg werden mit ZEB die fir die Verlagerung nétigen Trassenkapazitaten flir den
Schienenguterverkehr trotz Ausbau des Personenverkehrsangebots gewahrleistet werden. Mit
Blick auf die sich in Vorbereitung befindenden Betriebskonzepte fir die Nord-Sid-Achse ist
ebenfalls sicherzustellen, dass mit ZEB auf der Nord-Siid-Achse Produktivitats- und Qualitatsef-
fekte im grosst moglichen Ausmass realisiert werden kénnen.

10.6.2 BAHN 2030

Der Bundesrat hat im Dezember 2008 die Eckwerte fur den weiteren Ausbau des Bahnnetzes in
der Schweiz festgelegt. Das UVEK wird fur das Jahr 2010 eine Vernehmlassungsvorlage fur die
Weiterentwicklung der Bahninfrastruktur unter der Bezeichnung ,Bahn 2030“ ausarbeiten. Diese
wird zwei Varianten mit unterschiedlich umfangreichen Ausbauvorhaben vorsehen. Sie unter-
scheiden sich somit in Bezug auf Angebot und Infrastruktur sowie die zusatzlichen Finanzie-
rungsquellen fur den Fin6V-Fonds.

Variante 1 sieht einen Ausbau des Schienenetzes im Umfang von rund 21 Mrd. Franken vor.
Die Investitionen verteilen sich auf rund 25 Jahre. Dies macht einen durchschnittlichen jahrli-
chen Betrag von 1.2 Mrd. Franken aus, was in etwa dem Umfang der heutigen Jahrestranchen
des FindéV-Fonds flir ZEB entspricht. Die ersten Investitionen fir BAHN 2030 werden voraus-
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sichtlich im Jahre 2017 getatigt und je nach Investitionsvolumen bis etwa 2040 andauern. Vari-
ante 2 wurde einen redimensionierten Ausbau mit einem Umfang von rund 12 Mrd. Franken
umfassen. Die jahrlichen Ausgaben wirden sich auf durchschnittlich 850 Mio. Franken belau-
fen.

Gemass dem Auftrag des Parlaments an den Bundesrat aus Art 10 ZEBG werden eine Reihe
von neuen Infrastrukturmassnahmen gepruft, dazu gehéren auch die NEAT-Zufahrten in der
Schweiz im Norden und Siiden.

In Zusammenhang mit dieser Massnahmenpriifung wird auch eine Sensitivitatsanalyse der
Prognosen fliir den alpenquerenden Schienenguterverkehr vorgenommen. Diese gilt als Pla-
nungsgrundlage fir die Bedarfsabschatzung der Transitkorridore. Im Rahmen der Prufung der
erforderlichen Massnahmen flr die NEAT-Zufahrten werden auch verschiedene Aspekte in Zu-
sammenhang mit der ,Qualitdt’ der angebotenen Infrastruktur im Mittelpunkt stehen, wie Licht-
raumprofil (zulassige Eckhéhen z.B. bei der Rollenden Landstrasse und fir Sattelauflieger),
Achslasten und Zugslangen. Es ist zu prufen, ob und wie bereits Uber die angebotenen Trassen
gewahrleistet werden kann, dass die Marktnachfrage maoglichst breit abgedeckt werden kdénnen
und Produktivitatsfortschritte im Betrieb moglich werden.

10.7 Wahrnehmung des Mandats zur Aushandlung einer internati-
onal abgestimmten Alpentransitborse

10.7.1 Verstandnis des Auftrags aus der Guterverkehrsvorlage

Das Parlament hat mit Verabschiedung des Giiterverkehrsverlagerungsgesetzes (GVVG) dem
Bundesrat ein Mandat zur Aushandlung von internationalen Abkommen zur Alpentransitborse
erteilt. In Art. 6 GVVG heisst es: ,Der Bundesrat kann volkerrechtliche Vertrage Uber eine mit
dem Ausland abgestimmte Alpentransitbérse abschliessen. ... Diese Vertrage und allfallige wei-
tere Ubereinkommen miissen geeignet sein, den Zweck und das Verlagerungsziel zu errei-
chen.”

Fur die Vorbereitung und Durchflihrung internationaler Verhandlungen zur Alpentransitbérse
gemass Mandat des GVVG ist die Erarbeitung einer fundierten Verhandlungsstrategie vorran-
gig. Ziel der Verhandlungen kann nicht die Verhandlung der Alpentransitbérse als isoliertes und
singulares Instrument sein, sondern in allfallige Verhandlungen muss immer auch die Einord-
nung in ein umfassendes und nachhaltiges Verlagerungskonzept sein, welches das Angebot
einer umfassenden schienenseitigen Flankierung sowie die Abstimmung im Alpenbogen ausrei-
chend bertcksichtigt. Die Schaffung resp. Erhdhung der Akzeptanz in Bezug auf die Alpentran-
sitborse scheint vor allem im Rahmen einer solchen Konzeptlésung maglich.

Die Schweiz hat die Alpentransitbdrse bisher neben nationalen Abklarungen (z.B. Studien zur
Machbarkeit) vor allem im Rahmen des Suivi de Zurich (gemeinsame Studien und Erklarungen)
vorangetrieben. An der Konferenz vom 7. Mai 2009 haben die Minister weitere Schritte festge-
legt und die Prasidentschaft bis Ende 2011 der Schweiz lGbertragen. Das Gremium ,Suivi de
Zurich® soll auch in Zukunft fir die Wahrnehmung des Mandats zur Verhandlung einer Alpen-
transitbdrse stehen.

10.7.2 Wahrnehmung des Mandats in der anstehenden Berichtspe-
riode: Fokussierung auf Suivi de Zurich

Am letzten Treffen der Verkehrsminister des Gremiums ,Suivi de Zurich“, welches unter dem
Vorsitz der 6sterreichischen Bundesverkehrsministerin Doris Bures stattfand, haben die Minister
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ein Schlussfolgerungsdokument zu den bisherigen und den zukulnftigen Aktivitaten resp.
Schwerpunkten dieses Gremiums verabschiedet. Hierbei wurden auch die Schwerpunkte der
nachsten Vorsitzperiode, welche von der Schweiz Glbernommen wurde, festgelegt.

Als Prioritaten fir die nachste Periode hat das Gremium vier Schwerpunkte beschlossen, wel-
che sich aus den bisherigen Arbeiten ergeben.

Der erste Schwerpunkt betrifft die Massnahmen des Schwerverkehrsmanagements. Die unter-
suchten Schwerverkehrsmanagement-Instrumente sollen naher analysiert und verglichen wer-
den. Es handelt sich um die Instrumente Alpentransitbérse, Emissionshandel-System und Aus-
differenzierung von Maut-Systemen. Diese haben sich in den bisherigen Untersuchungen als
die am besten geeigneten zur Bewaltigung des alpenquerenden Strassenglterverkehrs her-
ausgestellt. In einem Gesamtkonzept soll nun landertbergreifend analysiert werden, auf welche
Weise diese Instrumente koordiniert und ohne negative Auswirkungen in Form von Umwegver-
kehr eingeflihrt werden konnten.

Dabei soll ein besonderes Augenmerk auf die folgenden Aspekte gelegt werden:

- spezifische Rechtsgrundlagen in den einzelnen Landern (flr die Schweiz vor allem die
Kompatibilitat mit dem Landverkehrsabkommen),

- zu ergreifende Massnahmen bei einer schrittweisen Einfuhrung der Systeme unter Be-
ricksichtigung des Umwegverkehrs,

- wirtschaftliche Auswirkungen auf nationaler und regionaler Ebene.

Das Anliegen der Schweiz, mdglichst rasch das System der Alpentransitbérse zur Verkehrsver-
lagerung einfiihren zu kénnen, ist bei den Partnern in diesem Gremium auf Verstandnis gestos-
sen und durch die Prasidentschaft generell unterstiitzt worden. In einem nachsten Schritt soll
deshalb geprift werden, wie die Vorteile der erwahnten drei Systeme in einem konkreten Mo-
dell fir das Verkehrsmanagement im alpenquerenden Verkehr vereint werden kénnten.

10.7.3 Projektorganisation zur Alpentransitborse

Um die Arbeiten innerhalb der Arbeitsgruppe Suivi de Zurich zu unterstitzen, ist begleitend
schweizintern eine verwaltungsinterne Projektorganisation eingesetzt worden. Sie beschaftigt
mit den folgenden drei Handlungsfeldern:

Konzeption der Alpentransitbérse und deren volkswirtschaftliche Auswirkungen

Der heutige Informationsstand Uber die Alpentransitbdrse ist fur die meisten betroffenen Akteu-
re immer noch beschrankt. Im Rahmen der bestehenden Machbarkeitsstudien stand die Uber-
priﬁl(‘)ung der technischen, betrieblichen und organisatorischen Machbarkeit der Alpentransitbor-
se

Fir eine vertiefte Diskussion der Praktikabilitat sowie der verschiedenen Vor- und Nachteile der
Alpentransitbérse mit den unterschiedlichen politischen Akteuren im In- und Ausland ist der
Wissensstand Uber die Alpentransitbérse, vor allem deren verkehrliche und wirtschaftliche Aus-
wirkungen, noch essentiell zu erweitern. Die bisherigen Diskussionen im Parlament und Offent-
lichkeit zur Alpentransitbdrse haben gezeigt, dass aus binnenpolitischer Sicht Uber die allge-
meinen verkehrlichen und volkswirtschaftlichen Auswirkungen hinaus ein besonderer Informati-
onsbedarf hinsichtlich regionalpolitischer Flankierungsmassnahmen besteht, mit welchen auf
die besonderen Bedurfnisse des Kurzstrecken- und regionalen Guterverkehrs Rucksicht ge-

40 Vgl. Ecoplan/RappTrans, Alpentransitbérse. Abschatzung der Machbarkeit verschiedener Modelle ei-
ner Alpentransitbdrse fur den Schwerverkehr. Bern/Basel 2004 sowie Ecoplan/RappTrans/Moll, Alpen-
transitborse: Untersuchung der Praxistauglichkeit. Bern, Basel 2007.
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nommen werden kann oder zumindest die entstehenden regionalen Auswirkungen kompensiert
werden konnen.

Vertiefungsbedarf besteht vor allem in folgenden Bereichen (in enger Abstimmung mit den in-
ternationalen Arbeiten im Rahmen Suivi de Zurich):

- Konzeption und Erarbeitung von Varianten einer Alpentransitborse: Berucksichtigung von
Emissionskategorien, Méglichkeiten zur Definition separater Kontingente (z.B. flir Binnen-
verkehr resp. Transitverkehr), Méglichkeiten der Differenzierung im Rahmen landerspezi-
fischer Losungen im Alpenbogen, Mdglichkeiten von Kombinationen mit anderen stras-
senseitigen Verlagerungsinstrumenten wie Emissionsrechte und Reservierungssystem.

- Analyse der verkehrlichen Auswirkungen: Veranderungen der Verkehrsflisse zwischen
den Verkehrstragern und der Verkehrsflisse zwischen den Regionen, Abschatzung der
Preiseffekte im Strassenguterverkehr und Auswirkungen auf Transportbranche, differen-
ziert nach Verkehrsarten (Binnen-, Import-/Export-, Transitverkehr), Transportdistanzen
(insbesondere Analysen fur den Regional- und Kurzstreckenverkehr), differenziert nach
Gutergruppen und deren Bedeutung in der nationalen und internationalen Wertschopfung,
Zusammenspiel mit der Ausweitung bzw. Verbesserung der Angebote im Schienenglter-
verkehr (Rollende Landstrasse, UKV-Angebote) als Maoglichkeit einer schienenseitigen
Flankierung der Alpentransitborse. Die ersten Grundlagenarbeiten in diesem Bereich wur-
den bereits begonnen.

- Analyse und Abschéatzung der Erfordernisse an die Schienenkapazitaten auf der Nord-
Sid-Achse; Abgleich hinsichtlich der verfugbaren Kapazitaten auf der Schiene und den je
nach Ldsungsvariante erforderlichen Schienenkapazitaten (in enger Abstimmung zu den
Arbeiten zu Bahn 2030).

- Detaillierte Analyse der 6konomischen Auswirkungen, auf Basis einer Abschatzung der
Preis- und Mengeneffekte im Verkehrsmarkt und der veranderten Verkehrsflliisse, Analyse
der Betroffenheit von verschiedenen Branchen und Regionen auf europaischer Ebene
sowie Analyse der Betroffenheit von Branchen und Regionen auf nationaler Ebene (vor al-
lem Fokus Tessin/Piemont/Lombardei und Austauschbeziehungen zum Mittelland). Die
ersten Grundlagenarbeiten in diesem Bereich wurden bereits begonnen.

Die Analyse der hier aufgefihrten Bereiche und die in diesem Zusammenhang gewonnenen
Erkenntnisse bilden Grundlage fir die Erarbeitung von politisch tragfahigen Lésungen resp.
Varianten der Alpentransitborse und deren Einbindung in eine einheitliche verkehrspolitische,
Schiene und Strasse umfassende Konzeption. Dies impliziert vor allem die Erarbeitung eines
Verlagerungskonzepts, welches die Alpentransitbérse umfasst und deren wirtschaftliche Aus-
wirkungen Uber eine geeignete schienenseitige Flankierung oder sonstige Sonderregelungen
minimiert.

Nationale und internationale Kontakte zur Alpentransitbérse

Zur Steigerung der Bekanntheit und Akzeptanz der Alpentransitbdrse bei den Akteuren der Ver-
kehrspolitik im In- und Ausland soll — neben den offiziellen Gremien, vor allem Suivi de Zurich —
ein vertiefter Informationsaustausch Uber Ziel und Funktionsweise der Alpentransitborse statt-
finden. Dies soll eine autonome resp. fundierte Beurteilung des Instruments durch die verschie-
denen, fir die schweizerische Verkehrspolitik bedeutsamen Gruppierungen ermoglichen. Auch
hier steht die Einbettung der Alpentransitbdrse in ein umfassendes, die diversen Massnahmen
auf Schiene und Strasse umfassendes Verkehrskonzept im Mittelpunkt. Die Thematisierung der
Alpentransitbérse an verschiedensten Orten wird in diesem Zusammenhang geprtft, wie z.B.
die Moglichkeit flur Experten-Gesprache mit Medienschaffenden und die Gestaltung einer eige-
nen Internetseite des Bundes zur Alpentransitbérse.
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Technische Umsetzung

Die technische Machbarkeit der Alpentransitbérse wurde im Rahmen verschiedener Machbar-
keitsstudien belegt. Weitere Arbeiten zur Vertiefung der technischen Sachverhalte der Alpen-
transitbérse sind vorzubereiten. Eine Einbettung der Alpentransitbdrse in die jeweils neuesten
technischen Entwicklungen im Bereich Verkehrsmanagement und Telematik soll vorgenommen
werden.
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. Anhang : Corridor A: Action Plan IQ-C

IQ-C Action plan 2006-2012 for rail freight
corridor Rotterdam-Genoa

July 2006 (Initial Document)
August 2008 (Update)

The action plan has been decided upon by the Ministries of Transport frem Germany, Italy,
Netherlands and Switzerland in August 2008 and is an update from the May 2006 action plan for
2006-2010.. The action plan is based on the progress report 2008 on the Rotterdam-Genca corridor.
The proress report explains the renewed governance structure of the comidor with the executive
board composed of representatives of the Ministries working together with the management
committee composed of representatives of the Infrastructure Managers. The infrastructure Managers
have set up a legal entity (EEIG) to organise the practical cooperation among infrastructure
managers. The action plan has been discussed and accepted by the involved infrastructure
managers, regulators, rolling stock & safety authorities. The action plan is based on the MOU
“Lugano” for the Rotterdam-Milan comidor from 9 January 2003 which was extended to Genoa by
decision of Ministers of 10 July 2004 at Rotterdam. The original action plan from 2003 is in this way
amended. The current action plan takes into account the Letter of Intent for ERTMS deployment on
corridor Rotterdam Genca which was signed by Ministers 3 March 2006. On an annual basis the
Ministries will report to the Ministers on the progress of the project.

Harmonized with baselineg of the Infrastructure Managers and updated in August 2008.

Page 1
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OVERVIEW 2006-2012 ACTION PLAN lQC
CORRIDOR ROTTERDAM — GENOA

MoT:  cooperating ministries of transpon
I cooperating infrastructure managers
RB: cooperating regulatory bodies
S4A°  cooperating safety and rolling stock autherities
3 to be started
o oNgoing
F: finished
# Action Body Milestone Year Status
1 Digital coordination I Development of Pathfinder, EICIS and Europtirails 2007 F
11 Implement additional functionalities and improvements in the tools 2005 — 2012 [u]
I Presentation of an implementation plan on the corridor for the SEDP 2007 F
regarding TAF TSI
I TAF TSI implementation (follow the SEDF) 2008 - 2014 o
Enhance and monitor the European implementation and amang the
coridor parners
2 One stop shop 1Tt Set up and implement measurement system for regponse time regarding | 2007 F
optimization: international reguests for train paths
shortening response
tims
It Ensure convenient response timas* for international ad hoc path requests 2003 - 2012 o
*targst: 90% in half of the time between order entry and first day of train
running, max. 20 working days
3 Maonitoring traffic and | IM Carricar Management Information System with performances indicators, 2008 o
performance e.g. number of train pathe, speed of train paths, punctuality of freight
services. Comidor dashboard operational
I Performance monitoring and improvement 2008 - 2012 o
4 Improving punctuality | IM Development of Eurgpean Performance Regime including cormidar 2008 F
MaT aspects on the basis of punctuality measurements and broader shared
analysis of causas of delay
1% Pilot Phase European Performance Regime on Rotterdam — Genoa 2007 and ]
Page 2
# Action Body Milestone Year Status
2008
It Supporting and enabling the implemantation of European Performancs 2008 o
Regime on Rotterdam — Genoa
It Check on installation of Performance Managers 2008 and o
2009
5 Improvemsant I Introduction of authorised applicants on cross border basis on the bagis of | 2007 F
international capacity [MoT a feasibility study
allocation process
I IMs fully apply common deadlines for elaboration of yearly timetable and | 2006 - 2012 O
bimonthly timetable updates as well
I Harmonized catalogue 2008 — 2012 5
Corricor wide catalogue with harmonised continuous intemational freight
train paths
RB Assessment of allocation for intemational freight train paths on the 2008 - 2012 5
comidor by the IMs
6 Integrated elimination |IM Development of actual traffic flow with saturation degrees 2006 - 2012 o]
of infrastructure
bottlenecks
11 Planning for medium/ long term in scenarios related to financing state 2006 — 2012 [u]
I Annual analysis of all activities listed in &) to ensure the financing of 2006 - 2012 [u]
MoT bottlensck removal projects at national and EU levels (g.g. bilateral level
between countries, EU-TEN-T financing)
I Research for production improvements (hard and soft factors as rerouting, | 2003 o
faster, heavier, langer, larger, etc.)
?‘ Mutual recognition of |34 Implementation of cross border recognition of general qualifications of 2008 and o
engine drivers engine drivers on a bilateral basis (D-CH, CH-1} 2009
SA Scaling up to & comidor wids implementation in line with the new EU 2008 to 2010 5
directive 2007/ 58 for engine drivers
8 Mutual recognition of [ S4 Implementation of cross-acceptance MOU 7° June 2007 and 2008 o]
locomotives communication with railway markst
MoT Implement the intemational requirements list for certification of 2008 and o
SA lecomotives in conformity with the EU guideline. Plus extension MOLU with | 2009
BE FR LU DK SE PL CZ
Maonitoring of markst  |RB The reguiatory bodies will report at lzast yearly about the result of their 2006 - 2012 o]

regulations

cooperation:
Allacation of capacity and the concept of congested infrastructure

Page 3
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# Action Body Milestone Year Status
1Q-C and RailNetEurope
The traffic monitoring system Europtirails
The Eurcpean Performance Regime to be tested (comidar) and introduced
(across Europe)
The EEIG established by the Infrastructure Managers with aim of
implementing ERTMS on the carridor
10 ETCS It Ministries, ELJ and IMs steer the implementation of the “project 20127 incl. 2006 - 2012 o
MaT budgsts and European version managsment
IM MoT |Adoption corridor implemeanation plan 2008 o
I Tendering of the project by the joint project organisations of the 2010 o
infrasfructure managers
I Completion of ERTMS installations and operations on Corridor & 2012 and s
SA 2015
1 1 Terminals It Adoption with stakeholders of action plan based study on guality of 2007 and o]
MoT interface of terminals with railways 2008
It Terminal study on capacity, access conditions, equipment and connection |2007 - 2010 o]
to the corridor
‘WoT-IM | Setting up of comidor platform with aim to define corridor terminal action 2008/ 2009 o]
plan by 2009
12 Operational Rules I Harmonisation of essential operational rules 2010 s
SA
1 3 Railway noise I (_I.‘-vew ew of national approaches to cope with railway noise and proposals | 2008 and o
IoT for objectives and cooperation at corndor level 2009
14 Customs MaT/ Agresment on haow to imglement 18731 20067 EC for rail freight ransiting | 2009 o]
customs | CH

Page 4
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Anhang: Corridor A Common declaration ERTMS (Genua 2009)

COMMON DECLARATION
of the Ministers of Transport
of The Netherlands, Germany, Switzerland and Italy

on the ERTMS corridor A between Rotterdam and Genoa,

Background

The co-operation on the development of the rail freight corridor Rotterdam-Genoa has
matured. Based on the MoU, signed in Lugano on the 9% of January 2003 to improve the
framework conditions for the rail freight corridor, progress has been; made in several areas
such as: customs, cross-acceptance of drivers and rolling stock, co-operation for capacity
allocation and traffic management and co-ordination in solving infrastructure bottlenecks.
This co-operation was working under the condition of considerable market growth in the
past with~a~valdable’ long-term potential. The ongoing competition ‘between railway
undertakings has further supported this positive development trend.

Considering the deployment of the ERTMS system as a base for the future development of
the corridor, the Ministers signed a Letter of Intent on the 3rd of March 2006. ERTMS, which
is already in operation in new infrastructure links like the Betu.weroute, Mattstetten- Rothrist
and the Lotschber; «WBMM since 2007, will be deployedsevesithe whole corridor by
2015.

The Letter of Intent has been followed by the structured cooperation of the infrastructure
managers, who set up an IM management committee (December 2006) to steer the co-
ordination, developed an Infrastructure Manager corridor business plan 2007-2025 for the
corridor (April 2007), appointed dedicated staff for the corridor’s development starting in
2007 and set up a Program Management Office in Frankfurt, supported by the foundation of
an Economical legal entity (EEIG) among themselves to support the co-ordination activities
of the Infrastructure Managers (August 2008). Based on these activities applications for TEN-
T funding for the corridor in 2007 were granted during the course of 2008, for ERTMS
deployment and infrastructure bottlenecks. The Infrastructure Managers have developed the
ERTMS implementation plan for the corridor, also based on the agreement initiated by the
European Commission from 4 July 2008 with European Railway Associations and the
industry on the development of the new ERTMS bageline 3. These developments were
carried out in a successful cooperation with the EU Coordinator for ERTMS, Mr. Karel Vinck.

The Ministers, in the presence of the Vice-president of the European Commission Mr
Antonio Tajani

Considering that:

e Having regard for the Letter of Intent signed on the 3rd of March 2006 in Bregenz by the
Dutch, German, Swiss and Italian Ministers of Transport on the deployment of ERTMS
along rail freight Corridor A Rotterdam - Genoa.

e Having regard for the draft Commission Decision amending Decision 2006/679/EC as
regards the implementation of the technical specification for interoperability relating to
the control-command and signaling subsystem of the trans-European conventional rail
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system (TSI CCS) with a new Chapter 7 and the European Deployment Plan (hereafter j
called ERTMS-EDP) which is expected to be published soon by the European - !
Commission providing the obligation for implementation of ERTMS, with priority on j
European rail freight corridors as well as ports and major terminals by 2015 / 2020, thus |
paving the way for a European rail freight ERTMS network. Part of the present TSI CCS !
is the provision that Member States shall make every effort for the availability of an |
external Specific Transmission Module (hereinafter referred to as "the STM"), as defined

in Chapter 7 of the Annex, for their legacy Class B command-and-control systems

enumerated in Annex B of the TSI by 31 December 2007.

o Having regard for the Memorandum of Understanding, signed by the European
Commission and the European Railway Associations on the 4t of July 2008 in Rome
concerning the strengthening of cooperation for speeding up the deployment of ERTMS
including the needed development of baseline 3.

¢ Taking note of the aim of the European Commission to create a European rail network
for competitive freight, setting out rules for the selection, organisation and management
of freight corridors, through a legislative Regulation proposal that Member States are
actually discussing (COM (2008) 852 final).

¢ Having regard for the green paper (COM (2009) 44 final) on the revision of the Trans-
European Networks for the 2014 2020 period;

¢ Recalling the efforts already undertaken in the corridor sector through:

- the setting up of the Executive Board of Ministry representatives;

- the setting up of the Management Committee representing the Infrastructure
managers;

- the foundation by 2008 of the EEIG of Infrastructure Managers of Corridor A
Rotterdam-Genoa;

- the preparations for the deployment of ERTMS supported by the Member
States concerned and the European Union;

- the co-ordinated planning in the form of a business plan from the
Infrastructure Managers 2007 2025;

- addressing capacity, quality and interoperability issues;

- updating the overall corridor 2006 2008 2012 action plan in 2008 by the
Ministries;

- and having set up the railway undertakings advisory board and the terminal
platform in the 1st quarter of 2009.

¢ The negotiations between the European Community and the Swiss Confederation on the
simplification of inspections and formalities in respect of the carriage of goods and on
customs security measures are in progress with the aim of finalising an agreement by 1
July 2009.

¢ Having regard for the sections already realised along the corridor:
- In the Netherlands, the Betuweroute which was put into service in June 2007
- In Germany, the additional high-speed tracks between Rastatt and Offenburg - in
service since 2004 - increasing capacity on the existing tracks
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Reco

In Switzerland, the new line Mattstetten Rothrist, which was put into service in
December 2004 and the Lotschberg Base Tunnel, which was put into service in June
2007.

gnising:

Important and continued growth of rail freight traffic on the Rotterdam-Genoa
corridor in previous years and the urgent need to accommodate this existing market
demand.

Despite current economic recession the prognosis of continued growth of corridor
traffic over medium to long term is maintained, at least doubling of freight traffic is
expected in the period 2006-2020.

The important progress reached by the infrastructure managers in their cooperation
to improve the quality of the corridor, notably with capacity allocation including one-
stop-shop, monitoring of traffic, punctuality and co-operation with terminals.

The impact of continued traffic increases on railway noise for the citizens living close
by the railways and the need to co-operate among the corridor countries on reducing
railway noise particularly from rail freight wagons.

The importance of common analyses of the Infrastructure Managers of infrastructure
bottlenecks like such as the solutions elaborated and proposed to optimise the use of
the existing railway capacity along the corridor and in this way make the impact of
infrastructure decisions for the whole corridor transparent to all parties.

¢ Recalling the deadlines and activities for infrastructure development that were agreed
upon or made public:

- In Switzerland, the completion of the Gotthard Base Tunnel by 2017 and the
Ceneri Base Tunnel by 2019.

- In Germany, the aim to upgrade the entire line Emmerich Oberhausen to three
tracks by 2013 (MoU between Ministers from 2007).

¢  Working on the planning and financing of further infrastructure capacity improvements
on the corridor:

- Border section Netherlands - Germany: upgrade of the border section Zevenaar -
Emmerich to three tracks (MOU between Ministers 2007);

- InGermany, upgrade of the entire line Karlsruhe - Basel to four tracks

- Supporting the working in a coordinated manner on a programme for further
alleviating infrastructure bottlenecks, based on a structured corridor analysis of
transport needs and infrastructure capacities for the period 2008 2015 2020 from
the Infrastructure Managers.

Ask the European Commission for that purpose to

Take into account the need for co-ordinated development of the freight corridors in

the ongoing TEN-T revision process, giving due attention to improvements in the
utilization of capacity, assessment of the infrastructure needs in the framework of
corridor / networks with the effects of alleviating bottlenecks, improving cost-benefit
analyses and ratios at EU level;
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Arrange communitarian co-funding, as enabled through the above-mentioned

financial regulation Nr. 680/2007, taking into account the priorities set in the present
declaration.

Have the European Co-ordinator will support the full realisation of this railway axis

according to the corridor programme proposed by the Infrastructure Managers as early
as possible, taking into account the deadlines referred to therein.

Decide for the Rotterdam - Genoa corridor A to

1.

Adopt the ERTMS implementation plan for the corridor by 2015 as proposed by the
Infrastructure Management Committee to the executive board which is according to
the ERTMS-EDP, in this way amending the previous deadlines contained in the
Letter of Intent signed on the 3¢ of March 2006 in Bregenz. The implementation of
ERTMS on the corridor will be based on ERTMS baseline 3 for implementations in
Germany, Switzerland and Italy. The Infrastructure Managers are requested to make
public the ERTMS implementation plan on the corridor.

Support the solid implementation of decisions regarding the financial commitments
from the national governments as stated in the ERTMS implementation plan with
regard to the measures to eliminate infrastructure bottleneck while already the
allocated TEN-T funding continues to be secured for the 2007 2013 period.

Continue to work in close co-operation towards the alleviation of bottlenecks on the
corridor based on the periodic monitoring report by the Infrastructure Management
Committee concerning the corridor project programme. Special focus will be given to
further improving the utilisation of the capacity of existing infrastructure e.g. by
harmonising infrastructure parameters for gauge, axle load, and train length to
enable better production.

Cooperate closely with all parties concerned to ensure time planning of the
development of the ERTMS baseline 3 agreed at the MOU of the 4t of July 2008 and
signed in Rome between the European Commission and the railway sector, including
appropriate risk management.

No longer require in the implementation strategy, to the benefit of railway
undertakings, the development of intermediary interoperable solutions on the
corridor for the rolling stock (STM) as was foreseen in the Letter of Intent signed on
the 3rd of March 2006 in Bregenz. Rolling stock equipped with solely ERTMS (baseline
3) will be able to run over the whole corridor by 2015.

Have the Infrastructure Managers prepare for common procurement of ERTMS
equipment where possible, based where applicable on the baseline 3 of ERTMS, and
to make a proposal for this to the Executive Board by the end of 2009;

Ask National Safety Authorities together with EC/ERA, notified bodies, IM’-s and
industry to develop by 2010 a common certification process for authorising the
putting into service of ERTMS equipment on the corridor infrastructure and on
rolling stock with the aim of aim of making this efficient and transparent to all parties
involved.

Ensure maximum support to the recommendations included in the annual report for
the Corridor Rotterdam - Genoa (annexed to this declaration), which contain
improvement actions concerning quality, capacity, interoperability aspects of
infrastructure management, access to the market and safety procedures.

Reinforce the efforts to improve the quality of rail freight on the corridor by all
parties concerned, which is even more necessary in the light of the ongoing economic
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Arrange communitarian co-funding, as enabled through the above-mentioned

financial regulation Nr. 680/2007, taking into account the priorities set in the present
declaration.

Have the European Co-ordinator will support the full realisation of this railway axis

according to the corridor programme proposed by the Infrastructure Managers as early
as possible, taking into account the deadlines referred to therein.

Decide for the Rotterdam - Genoa corridor A to

1.

Adopt the ERTMS implementation plan for the corridor by 2015 as proposed by the
Infrastructure Management Committee to the executive board which is according to
the ERTMS-EDP, in this way amending the previous deadlines contained in the
Letter of Intent signed on the 3¢ of March 2006 in Bregenz. The implementation of
ERTMS on the corridor will be based on ERTMS baseline 3 for implementations in
Germany, Switzerland and Italy. The Infrastructure Managers are requested to make
public the ERTMS implementation plan on the corridor.

Support the solid implementation of decisions regarding the financial commitments
from the national governments as stated in the ERTMS implementation plan with
regard to the measures to eliminate infrastructure bottleneck while already the
allocated TEN-T funding continues to be secured for the 2007 2013 period.

Continue to work in close co-operation towards the alleviation of bottlenecks on the
corridor based on the periodic monitoring report by the Infrastructure Management
Committee concerning the corridor project programme. Special focus will be given to
further improving the utilisation of the capacity of existing infrastructure e.g. by
harmonising infrastructure parameters for gauge, axle load, and train length to
enable better production.

Cooperate closely with all parties concerned to ensure time planning of the
development of the ERTMS baseline 3 agreed at the MOU of the 4t of July 2008 and
signed in Rome between the European Commission and the railway sector, including
appropriate risk management.

No longer require in the implementation strategy, to the benefit of railway
undertakings, the development of intermediary interoperable solutions on the
corridor for the rolling stock (STM) as was foreseen in the Letter of Intent signed on
the 3rd of March 2006 in Bregenz. Rolling stock equipped with solely ERTMS (baseline
3) will be able to run over the whole corridor by 2015.

Have the Infrastructure Managers prepare for common procurement of ERTMS
equipment where possible, based where applicable on the baseline 3 of ERTMS, and
to make a proposal for this to the Executive Board by the end of 2009;

Ask National Safety Authorities together with EC/ERA, notified bodies, IM’-s and
industry to develop by 2010 a common certification process for authorising the
putting into service of ERTMS equipment on the corridor infrastructure and on
rolling stock with the aim of aim of making this efficient and transparent to all parties
involved.

Ensure maximum support to the recommendations included in the annual report for
the Corridor Rotterdam - Genoa (annexed to this declaration), which contain
improvement actions concerning quality, capacity, interoperability aspects of
infrastructure management, access to the market and safety procedures.

Reinforce the efforts to improve the quality of rail freight on the corridor by all
parties concerned, which is even more necessary in the light of the ongoing economic
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Drafted in Genoa, 26 May 2009

5l

Republic of Italy
Sen. Roberto Castelli,
11 Viceministro delle Infrastrutture e dei Trasporti,

Mol Lty <

Swiss Confederation
Bundesrat Moritz Leuenberger, Vorsteher des Eidgenéssischen Departements fiir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

AN
Fefleral Republic of Géfmany

Achim Grossmann, Parlamentarischer Staatssekretir im Bundesministerium fiir
au und Stadten ickly

Kingdom of the etherlands
Camiel Eurlings, Minister van Verkeer en Waterstaat

3
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lll. Anhang: Schlussfolgerungen der Verkehrsministerinnen der Al-
penlander im Rahmen des Follow up-Prozesses der Erklarung
von Zirich (Wien 2009)

Schlussfolgerungen
der Verkehrsministerlnnen der Alpenlander im Rahmen des
Follow up — Prozesses der Erklarung von Zurich
Wien (AT), den 07. Mai 2009

Die Verkehrsminister Deutschlands, Osterreichs, Frankreichs, ltaliens und der
Schweiz unterzeichneten am 30. November 2001 im Beisein von Veriretemn der
Europdischen Kommission und auf Initiative der Schweiz die Erkldrung von Zarich
uber die Verbesserung der Stratenverkehrssicherheit inshesonders in Tunnels im
Alpengebiet®, angesichts schwerer Unfalle in den Alpentunnels. Seit dieser
Unterzeichnung haben die Minister in drei Folgetreffen, nédmlich am 11. Mai 2004 in
Regensherg, am 14. November 2005 in Sedrun und am 20. Oktober 2006 in Lyon,
w0 Slowenien der Gruppe als Mitglied beitrat, die erzielten Fortschritte Oberprift und
die Schwerpunkte entsprechend angepasst.

Bei dem - jetzt unter Gsterreichischem Yorsitz — am 07.05.2009 in Wien
stattfindenden vierten Treffen der Verkehrsminister/innen bezishungsweise inrer
Yerreter/linnen ist beabsichtigt, die Ergebnisse der unter dem derzeitigen Vorsitiz
geleisteten intensiven Arbeit zur Kenntnis zu nehmen, die erzielien Forischritte zu
bestatigen und die weitere Yorgehensweise festzulegen.

Entsprechend dem Mandat von Lyon 2006 haben sich die Crgane des Ziricher
Prozesses mit den folgenden Themen hefasst:

Lenkung und Regulierung des Strafenverkehrs in der Alpenregion
» Beauftragung einer Studie aber die VYoraussetzungen far die Einfihrung neuer
Systeme zur Regulierung des alpenguerenden Guterverkehrs auf der Sirafie.
» Definition von Prinzipien, eines Zeitplans sowie der Yoraussetzungen flr ein
Erzignismanagement im Alpenraum.
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Mobilitat in der Alpenregion
Uberpriifung der Maglichkeiten fir eine gemeinsame Datenerfassung im
alpenquerenden Personenverkenr.

Verkehrssicherheit in den Alpen
Aktivitaten im Bereich ,Sicherheit in Eisenbahntunnels®.

Stand der Aktivitaten:

Verkehrsmanagementsysteme fiir den Giiterverkehr im Alpenraum

Im Hinblick auf das fiel, die Sicherheit des alpenguerendan Verkehrs weiter zu
verbessem, fir mehr Nachhaltigkeit beim Straltengiterverkehr zu sorgen, die
notwendige Infrastruktur bereitzustellen und alternative Verkehrsmodi zu fardem,
inshesondere den Schienenverkehr, wurde mit finanzieller Unterstitzung aller
Mitglieder der ,Gruppe von Zirich® und der Europdischen Kommission eine Studie
Best Research zum Thema Verkehrsmanagementsystems zum alpenguerenden
Straltenglterverkehr” durchgefihr. Diese Studie hat zum Zigl, entsprechende
Yerkehrsmanagementsysteme flir sensible Regionen, in denen diese Maknahmen
umsetzhar sind, aufzuzeigen. Die Studie beschreibt den Prozess der Findung,
Evaluierung und Bewertung verschiedener Konzepte, um die am hesten gesigneten
Lasungen fir Verkehrsmanagementsysteme fur den alpenguerenden
Straltenglterverkehr zu finden. Zum Zwecke eines Monitorings dieser Studie wurde
2in so genanntes Advisory Board unter dstemresichischem Yorsiiz eingerichtet.

Basiersnd auf dieser Studie hat das Advisory Board ein Prasidentschaftspapier
(ginschlieflich eines zusammenfassenden Berichis) ausgearbeitet, das den
YVerkehrsministerm/innen als Entscheidungsgrundlage dient. Dieses
Prasidentschaftspapier wurde vom Leitorgan verabschiedet. Das
Prasidentschaftspapier konzentriert sich vor allem auf die prognostizierte Zunahme
des Glterverkehrs wahrend drei Zeitperioden (von jetzt bis 2015, von 2016 bis in die
frihen 2020-iger Jahre, von 2020 bis 2030). Dardber hinaus wird auch der
besondersn Umweltsituation in der Alpenregion sowie den weltweiten internationalen
Umwelizielen (Kyoto, NEC-Richtlinie) grofie Aufmerksamkeit gewidmet. Dig
verschiedenen Verkehrsmanagementsysteme wurden unter Berlicksichtigung aller
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dieser Aspekte sowie der daflr verfligharen Kapazitdten eingshend analysiert und
evaluiert, sowie eine abschlieffende Beurteilung und Empfehlungen abhgegeben.

Jedoch wurde bei der Prognose fiir die Zunahme des Glterverkehrs, auf die sich
diese Studie stitzt, die zwischenzeitlich eingetretene weltweite Wirtschaftskrise nicht
beriicksichtigt. Diese konnte zu einem langfristig spirbaren wirtschafilichen
Rickgang fuhren, wahrend hingegen jegliche Malknahmen maglicherweise hohe
k.osten und sinen Preisanstieg zur Folge haben kinnten.

Im Einklang mit den Empfehlungen verginbaren die Verkehrsministzer/innen
bezishungsweise ihre Verreter/Innen folgendes:

Die schrittweise Einflhrung maglicher Matnahmen, mit dem Zigl der Regulierung
des alpenquerenden Straliengiierverkehrs entsprechend der Verfugharkeit never
Schieneninfrastrukturen (inshesondere der Gotthard-, LTF- und BBT-
Eisenbahntunnels) sowie wettbewerhsfahiger Schiensndienste:

- In einer ersten Phase die Firderung der Einflthrung saubersrer EURO-Klassen,
inshesondere der EURO & Klasse, zum frihest maalichen auf dem Markt
verfugharen Zeitpunkt. In diesem Zusammenhang werden auch Malknahmen wig
Maut-Modulation oder spezielle Incentives gemai der EURC-Klassen fr eine
mgliche Umssizung im Alpenraum in Erwvagung gezogen, unter Einhaltung
geltender Rechtsvorschriften und Wahrung bestehender rechtlicher
YVerpflichtungen in den einzelnen Landem, wie z.B. jene im Zusammenhang mit
den Autobahnkonzessionen.

In der Zwischenzeit sich zu bemihen, ginen ausgewogenen Kompromiss bei
der derzeitigen Diskussion im Rahmen der Revision der Eurovignetten-
Richtlinie zu finden.

Weiters damit zu beginnen, die Voraussetzungen fir die Umsetzung der fir
die nachfolgenden Phasen vorgesehenen Malknahmen zu prifen.

- In einer zweiten Phase die eventuslle Umsetzung des ,Toll+"-Konzepts zu prufen
- abhangig von den konkreten Ergebnissen der Revision der Eurovignetten-
Richtlinie - um den wachsenden negativen Auswirkungen durch Larm, CO2-
Emissionen und Kapazitatsengpdssen entgegenzuwirken.
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- In der dritten Phase eine signifikante Verkehrsverlagerung entsprechend
zusatzlicher Schienenkapazitaten zu erreichen. In diesem Zusammenhang
werden auch die Umsetzung limitativer Konzepte (ATE, EHS) sowie anderer
mglicher Fardermainahmen in Erwagung gezogen, um diese Politik zu

unterstitzen.

Die im Prasidentschaftspapier angefihren Verkehrsmanagementsystems ATE, EHS
und TOLL+ erscheinen tatsdchlich dig am hesten gesigneten Konzepte fir eine
nachhaltige Bewéltigung des Straltengliterverkehrs, d.h. die Reduzigrung der durch
den Strafengiterverkenr verursachten Umweltauswirkungen, die
Yerkehrsverlagerung sowie die Verbesserung der YVerkehrssicherheit. Dennoch sind
flr alle diese Systeme vor ihrer maéglichen Implementierung weitere Untersuchungen
notwendig, wobei zu berlicksichtigen ist, dass diese Systeme keinesfalls den freien
Warenverkehr und das Wirtschafiswachstum behindern dirfen und dardber hinaus
sowohl mit dem EU-Recht, als auch mit dem jeweiligen geltienden nationalen Recht
konform sein missen.

Daher betrauen die Verkehrsminister/Innen beziehungsweise ihre Verreter/innen
das Leitorgan mit dem folgenden Mandat:

1) Flr den Zeitraum his zur endgditigen Implementierung eines der oben
genannten Systeme sich auf die Einfuhrung und die Farderung von Euro G im
Alpenraum zum frihest méglichen Zeitpunkt zu verstindigen und zu diesem
Swecke alle daflr notwendigen rechtlichen und technischen Yoraussetzungen
U prifen.

2) Fur die drei oben genannten Systeme (TOLL+, ATE, EHS) ist eine weitgehend
umfassende Studie fir eine maagliche zukinftige Einfllhrung durchzufihren.
Hierbei sind inshesondere die nachfolgenden Aspekte detzilliertest zu
untersuchen:

« rechtlicher Hintergrund {EU- und nationale Rechtslage - notwendige
Anderungen)

+« Verfahren fir die Definition von Systemean mit Schwellenwerien
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« Zu ergreifende Matnahmen im Falle einer schrittweisen Einflhrung der
Systeme in den ginzelnen Landern

« endgiltige raumliche Definitionan und flankierende Maknahmen (zur
Lésung der Umwegsproblematik), inklusive detailierterer Uberlegungen
betreffend Kapazitdt und Dienstlzistung fir Schiens und Strafke

« wirtschaftliche Auswirkungen auf nationaler und regionaler Ebene in
den einzelnen Landerm in Zusammenhang mit den oben genannten
Aspekien, inklusive der wirtschaftlichen, logistischen, sozialen und
beschaftigungspolitischen Auswirkungen auf die Branche der
Straltengiterverkehrsunternehmen.

Ereignismanagement im Alpenraum

In Erfillung des Mandats von Lyon 2006 wurde eine eigene Arbeitsgruppe fur das
LEreignismanagement im Alpenraum” unter dem Yorsitz der Schweiz eingerichtet.
Diese Arheitsgruppe hefasste sich mit drei Schwerpunkithemen:

Einvernehmliche Definition des Begriffs _Ereignis” sowie Definition der
Haupttransitachsen, Entwicklung eines einheitlichen Berichtssystems, um dig
Kommunikation sowie einen raschen und prazisen Informationsfluss zwischen den
Landern sicherzustellen. Dariber hinaus hat die Arbeitsgruppe mit der Einrichtung
einer speziellen Website begonnen, um das erwihnie Berichissystem zu
vervollstdndigen, mit dem Ziel, mit minimalem Kosten- und Zeitaufwand gine
effizientere, preisgunstigere und schnellere Information zu bieten und die
Straltenbenutzer in der gesamten Alpenregion mit den jeweils aktuellsten
Informationen zu versorgen. Schlieflich erarbeitete die Arbeitsgruppe eine
allgemeingultige YVorgehensweise, der im Falle eines Ereignisses zur Anwendung
gelangen soll, sowie eine Liste mit drei Kategorien maglicher Maknahmen. Die
ersten zwei Kategorien beinhalten hauptséchlich Beispiels fir technische und
administrative Malknahmen, wahrend die dritte Kategorie bereits politische und
gesetzliche Malknahmen umfasst. Bei der Erstellung dieser Ubersicht befolgte die
Arbeitsgruppe den Ansatz, dass im Falle eines Ereignisses die Malknahmen die
nachstehenden Bedingungen erflillen missen: d.h. sie missen machbar sein, sie
mussen sofort mit einfachen Mitteln durchfiihrbar sein, und sie missen so konzipiert
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sein, dass sig leicht und damit schnell und flexibel umgesetzt werden kinnen; oder
anders ausgedrickt: abhanogig von Ort, Art und Dauer des Ereignisses sind die
Jeweils richtigen Mainahmen festzulegen, also zur richtigen Zeit am richtigen Ot dig
richtige Matnahme zu treffen.

Gegenwartig verstandigen sich die Verkehrsminister/Innen hezighungsweise ihre
Yerreter/Innen auf dig Definition des Begriffs Ersignis®, dig Definition der
Haupttransitachsen sowie eine generell glltige YVorgehensweise im Falle sines
Ersignisses, nehmen die drei Kategorien von Malknahmen zur Kenntnis und hefolgen
die vom Leitorgan verahschiedeten und im  Zusammenfassenden Bericht der
Arbeitsgruppe Uber das Ergignismanagement im Alpenraum” enthaltenen
Empfenlungen der Arbeitsgruppe.

Im Wissen um die Notwendiglkeit weiterer Aktivitaten bhetrauen die
Yerkehrsministerf/Innen beziehungsweise ihre Verreter/innen das Leftorgan mit den
folgenden Mandaten:

+ die Maknahmen hinsichtlich ihrer Realisierharkeit und der konkreten
Anwendung auf den Alpenachsen weiter zu vertigfen und zu entwickeln

« das Konzept flir die Ereignis- und Situationshenchterstatiung unter besonderer
Bericksichiigung der im zusammenfassaenden Bericht unter Kapitel 4
aufgelisteten Aspekiz zu finalisieren.

+ Konzept, Strukiur und Inhalt der Wehsite, einschlieilich der finanziellen und
organisatorischen Belange (Webmaster) und unter Bericksichtigung der im
zusammenfassenden Bericht unter Kapitel 5 aufgelisteten Punkte weiter
detailliert zu prifen.

Mobilitdt in der Alpenregion

Im Einklang mit dem Mandat von Lyon 2006 wurden die Ergebnisse von CAFT 04
verdffentlicht und eine sigene Website flr den Zuricher Prozess™ eingerichtet. Neben
der interakiiven Prasentation der umfangreichen Ergebnisse dieser Studie wird auf
diesen Webseiten auch die Arbeit des Zlrcher Prozesses in ihrer Gesamtheit einer
breiteren Offentlichkeit vorgestellt. Diese Seiten sind auf englisch, deutsch,
franzdsisch, italienisch und slowenisch verfughar.
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Im Rahmen der heutigen Konferenz wird die _flncher Prozess Homepage”
vorgestellt und die Verkehrsminister/innen beziehungsweise ihre Verreter/Innen sind
zur feierlichen Aktivierung der Ziricher Prozess Homepage® eingeladen.

Derzeit findet eing Aktualisierung der CAFT-Daten statt. Eine Befragung der Lkw-
Fahrer in der Schweiz, in Frankreich, in Ssterreich und - dieses Jahr zum ersten Mal
- auch in Slowenien soll ein verlassliches Bild vom alpenquerenden Glterverkehr
liefern. Zusatzlich werden Daten von Eisenbannunternenmen erhoben und Italien
wird for die Lieferung eigener Daten sorgen. So wird auf die gleiche Weise wie 2004
eine Ermittlung des alpenquerenden Yerkehrs durchgeflhrt, der alle Alpenlander
zustimmen kénnen. Mit der Umfrage wurde in der Schweiz und in Osterreich bereits
begonnen und auch in den anderen Landern ist bald mit deren Start zu rechnen.

Dartiber hinaus stellen die Alpenldnder eine genaus Aktualisierung der Daten zur
Werflgung.

Die Experten untersuchten auch, welche Datenguellen fir den Personenverkehr in
den einzelnen Alpenldndern zur Verfligung stehen. Aufgrund der heterogenen
Situation ware es fur den Erhalt von harmonisierten Daten erforderlich, gine
einheitliche Umfrage in allen Alpenlandern durchzuflihren, vergleichbar mit der fir

den Goterverkehr durchgeflihrien Studie.

Die Verkehrsminister/innen beziehungsweise ihre Verireter/Innen haben

beschlossen:

+ die Wehseiten des Ziricher Prozesses zu verdffentlichen und diese
regelmaiig zu aktualisieren

« die CAFT-Umfrage 09 abzuschliefen und die Ergebnisse innerhalh giner
angemessenen Zeit zu verifientlichen.

= Wweitere Anstrengungen zu unternshmen, um umfassendere Informationen
uber den alpenguerenden Verkehr, darunter auch den Personenverkehr, zu
erhalten. Mit der Nutzung vorhandener Datenguellen wird hezweckt, den
diesheziglichen Ressourcenaufwand maglichst gering zu haltan.
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Verkehrssicherheit in den Alpen

Sicherheit in den groften alpenquerenden Eisenbahntunnels

Das Leitorgan ersuchte die franzdsische Delegation mit der Evaluierung der Frage,
ob dig Einrichtung eines Informationsaustauschsystems (ber dig Sicherhait in groften
Eisenbahntunnels von Nutzen ware. Frankreich beaufiragte einen nationalen
Verkehrssicherheitsexperten, der sich mit den flr den Betrieh und die Sicherheit der
grafiten alpenguerenden Eisenbahntunnegls hauptverantwortlichen Crganisationen
traf und die wichtigsten Themen in diesem Bereich abklarte. Danach wurde flir den
12. Dezember 2008 in Faris gin Treffen mit Experten, leitenden Verretern der
Yenwvaliungshehdrden sowie der Tunnel- bzw. Eisenbahnnetzbetreiber aus den
MitgliedslZndem des Ziricher Prozesses organisiert, um Informationen
auszutauschen.

Haupiziel der Evaluierung war nicht der Yergleich der Sicherheitsniveaus, sondem
vielmehr dig Untersuchung der verschiedenen Yorgehensweisen und Ablaufe in den
Tunnels, die auf die unterschiedlichen Betriebsbedingungen sowie die seit Jahren in
Yerwendung befindlichen technischen Ausristungen in den einzelnen Tunnels
zurdckzuflhren sind.

Aus den Ergebnissen geht hervor, dass das Sicherheitsniveau im Schienenverkehr
sehr hoch ist, und zwar wesentlich hoher als im Straltenverkehr. Tunnelspezifische
Risiken kdnnen aber trotzdem zu schweren Unféllen oder sogar Katastrophen fihren
und bedirfen daher einer speziellen Beurteilung.

In Anhetracht des zunehmenden Verkehrsvolumens und der derzeitigen
betrieblichen Gepflogenheiten verdienen diesbezlglich vor allem vier Bereiche
grifite Aufmerksamkeit:

1) Gefahrguttransporte:
21 Kombinierter Verkehr (z.B. Rollende Strafie);
31 Interventionsmoglichkeiten, Lisch- und Rettungsarbeiten;

4) Uberwachung der Entwicklungen im gesamten Schisnenverkehrssystem im
Hinblick auf Gefahren in Tunnels
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Der Bericht schlagt eine regelmitige Beurteilung digser vier Themenhbereiche vor,
um die Betriebshedingungen auf den verschiedenen Strecken zu versinheitlichen
und das Uberqueran der Alpen zu erlsichtern.

Die Verkehraminister/innen bezishungsweise ihre Verreter/Innen versinbaran:

- die Schlussfolgerungen des Berichts, der auf dem Experienaustausch und den
Ergebnissen des Treffens vom 12. Dezember 2008 in Paris hasiert, zur Kenntnis

ZU nehmen;

- den Grundsatz des regelmaligen Informationsaustausches ber die Sicherheit in
den grofien Eisenbahntunnels der Alpen zu begriken;

- Frankreich mit der Organisation des nachsten Treffens zu beaufiragen.

Meuer Vorsitz

Die Verkehrsminister/Innen bezighungsweise ihre Yerreter innen danken dem
dsterreichischen Vorsitz fir die geleistete Arbeit. Sie beschliefien einstimmig, fir den
Zeitraum von 2009 — 2011 den YVorsitz an die Schweiz zu Ubertragen. Mach dem
Schwelzer Vorsitz geht dieser zuerst auf Deutschland, dann auf talien und danach
auf Slowenien Ober und wird in der Folge, beginnend mit der Schweiz, im bisherigen
Rotationsprinzip weitergefihr.

Yerahschiedet in Wien (AT), den 07. Mai 2009
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IV. Anhang: Mehrjahresprogramm 2009-2013 / Investitionsbeitrage
an den kombinierten Verkehr

Conlsderariun suzna

Eidgendssisches Departement fur Eidgendssisches Finanzdepartement
Umwelt, Varkehr, Energie und 003 Bern

Kommunikation

3003 Bern

Barn, 3. Septomaar 2000

MEHRJAHRESPROGRAMM 2009 — 2013 (MJP 09 - 13)
Investitionsbeitrdge an den kombinierten Yerkehr {Terminalankagen)
gestltzt auf das Bundesgesetz vom 22, Marz 1985 Gber die Verwendung der zweckgebun-
denen MineraiGlstever' und die Verordnung vom 29. Juni 1988 dber die Firderung des kom-
binierten Verkehrs und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge®

Ingrass

Gemass Arl. 2 der Verordnung uber die Forderung des kombiniaten Verkehrs und des
Transportes begleiteter Motorfahrzeuge (Kombiverkehreverordnung, ViKY, SR 742.148) wer-
den Investitionsbaitrdge an den Kombiniertan Verkehr im Rahmen ainas Mehrjahres-
programms ausgerichiet. Das Eidgendssische Departement fiir Umwelt, \Verkehr, Energie
und Kommunikation legt digses im Einvernehmen mit dem Eidgendssischen Finanzdeparte-
ment aufgrund der vom Bundesami flr Verkehr (Bundesamt) erhobenen Investitionsbedi-
nisze und der aus verkehrs- und umweltpolitiacher Sicht bestehenden Prioritdten fest. Das
varliegende Programm umfass! die Perode 2009 bis 2013,

1. Rechtsgrundlagen

11 Bundesgesetz dber die Verwendung der rweckgebundenen Mineraloisteuer
(MinVG) und Verordnung liber die Forderung des kombinlerten Verkehrs und
des Transportes begleiteter Motorfalnzeuge (VEY)

Dar Bund leistal gestitzt auf die Arikel 21 und 22 (2. Abschnitt) des Bundesgeseizes vom
22, Marz 1985 dber die Verwendung der zweckgebundensn Mineralblsteusr (MinVG, SR
F25116.2) Invasiilions- oder Betriebsbeilrage zur Férdarung des kambinierten Verkehrs und
des Transportes begleitater Motorfahrzeuge. Die Verordnung Uber die Férderung des kKombi-
nigrten Verkehrs und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge (Kombiverkehrsverord-
nung, VKV, SR 742,148) vom 29, Juni 1988 regelt die Ausflibrungsbestimmungen sowiae das
Vaerfahran fir die Gewédhrung und Rickforderung der Bundasbeitrédge (Art. 38 MinVG). Ge-
mass Art. 3 Abs. 2 der VKV kinnen Beitrage ausgerichtet werden fir:

a. den Bau, die Beschaffung cder die Emeuesrung von Anlagen und Einrichtungsn firr den
Umschlag swischen den Verkehrsirdgern;

' SR 725.116.2, MInVG
L 5R 742:145, Kombiverkehraverordnung, YRY

16
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b. den durch die Bedlrnisse des kombinierten Verkahrs bedinglen Ausbau von Bahnanla-
gen,

¢ die Beschaffung von Bahnfahrzeugen fur den kombinierten Verkehr;

d. dbriga Inveslitionen, weiche die Benutzung des kombinieran Verkehrs erdsichtern und
foérdem

Die Beilragshohe richtel sich grundsatzlich nach dem verkehrs- und umwellpolitischen Inte-
resse, sowie nach dem Grad der Eigenwirtschafthchkeit (Arl. 4, Abs. 1 der VW)L

1.2  Verwaltungsinterne Finanzierungsrichtlinien

Die konkreten Finanziarungsrichtlinian sind in Abstimmung mit der Eidgendssischan Finanz-
varwalfung ausgearbeitet worden und in einen Leitfadsn fir Investiionsgssuche fir den
kombiniertan Verkehr, wealcher als Infarmationsgrundiage den Gesuchstaliern abgagebean
wird, eingefiossen. Daridber hinaus erfolgt die Gesuchsprifung und -beurtgilung im Rahmen
der Gewidhrung von Investitionsbeitrigen geméss amisintermer Weisung. Die einheilliche
Bahandiung der Gesuche wird auf diesem Weg gewdbrlaistet. Gemass Art. 8 Abs. 1 VKV
handelt das BAV sofern die Finanzhilfe 3 Mie. Ubersteigt im Einvernghmen mit der EFY,

1.3  Giterverkehrsvorlage

Die Giterverkehrsvorlage wurde in der Wintersassion 2008 von den erdgendssischen Riten
varabschiedel. Der Bundesrat wird die neuen Rechtsgrundlagen wvoraussichtlich zum
1.1.2010 in Kraft setzen. Diese fihren auch zu einer Revision der Verordnung Ober die Fér-
demung des kombinierten Yerkehrs und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge (WKV).

Gemass Batschafl zur Giterverkehrsvorlage vom 8, Juni 2007 (SR 07.047) empfishit der
Bundesrat die Weiterflihrung der finanziellen Beteiligung des Bundes am Bau zusdtzlichar
Umschiagtarminals fir den kombinierten Verkehr im In- und Austand in Form einer An-
schubsfinanziarung, um die Voraussatzungen fir ein weiteres Wachstum des unbeglaiteten
kombinierten Verkehrs zu schaffen und um bestehende Engpdsse im Bereich des Terminal-
umschiags zu beseitigen. Im Rahmen der rolienden Planung und des laufenden Monitorings
soll eine Uberprifung der erforderlichen Mitlal vorgenommean werden. Ab 2014 sollta aine
Reduktion der eingesetzten Mittel moglich sein, da in der Schweiz und im angrenzenden
Ausland die wichligsten Terminalkapazitdten erstelll sind,

2. Grundsatzliches

Der Bund macht im Bereich des unbegieiteten kombinierlen Verkehrs keine Terminalpla-
nung, Die Gesuchslaller (prvate Investaren; Teminaleigantimer, Termmalbetraiber) arhal-
tan bei einem forderwlrdigen Projekl aine Anschubfinanzierung, wobel jeder Investor min-
destens 20% Eigenmittel der anrechenbaren Projektkosten einbringen muss, Der Forderbei-
trag des Bundes hdngt von der verkehrspolitischen Bedeutung, der Wirschaftlichkeit und der
Bewertung des Projekis im Rahmen ainer Kostan-Mutzen-Analyse ab.

26
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Farderwiirdigkeit von Projekten

Grundsatzlich sind die folgenden Firdercbjekte und Finanzierungsformen méalich:

Kat. | Objekt Verfiigungsadres- | Vorgesehene Finan- | Eigenmittel-
| sat zierungsart anteil (mindes-
tens)
A Ermichiung aines Terminalbetraiber, | A-fonds-perdu-
UK\-Terminals® Terminaleigentimer | Baitrdge und rick-
| zahibare Darehen
B | Erwelerung snes Terminalbetreiber, | A-fonds-perdu- 205
Uk\-Tarmminals Terminaleigantimer | Bedrage und rlick-
zahlbare Darehen
Cc Ermrichiung eines Termina|betreibear, A-fonds-pendi- 20%
Rola-Termingls (al- | Terminalzigentimer | Beifrdge wnd riick-
penquerende Rala) | | zahibare Darlehen
o Erpeiterung aines | Terminalbatreder, | Afonds-pendu- 20,
Rola-Tarminals {al- | Terminaleigentimer | Beitrdge und rick-
| penguerende Rola) zehlbare Darlehen
E | Beschaffung mobiler | Betreiber der Uim- rickzahibare Darig- 20%
Umschiagsgerite | schlzgsaniage, E- | han
gentlmer des Um-
| schlpgsgerdtes, |
Varlader, Speditaur |
F Beschaffung von Terminalbetraiber, | rickzahibare Darle- | 20%
Maniveroks auf Terminaleigentimer | hen
| Terminalaniagen |
G Beschaffung von Operateur ader rigckzahlbare Darle- | 40%
| Rolmatarial (UKV- | EVU, welcher/z | e
Waggons) keine Betriebsabgel-
tungan fir UKY-
Transporta in An-
spruch nimmt (vor
allem Schmalspur-
| bahnen)
H Beschaffung von | Verlzger, Spediteur, | rickzanibara Darla- 400
kranbaren Wech- der neu als Kunde | hen
selbehiltem in den UKY ain-
steigt; nur fr den
alpenquerendan
Verkehr
- Micht forderwurdig sind:

- Emeverung von Terminalaniagen oder Teilen der Terminalanlage, welche bei der Emch-

tung Beitrdge des Bundes erhalten haben (UKW und Rola).
- Beschaffung von kranbaren Containern cder Sattelaufliegern

- Beschaffung van Streckenioks fiir den kombinierten Verkehr

- Mobile Umschiagsgerate, die nicht an elnan Terminal gebunden sind.
22  Fordergrundsatze

Fur die Forderwrdigheit sind der konkrete Bedarf fir Investitionen in Terminalanfagen und

K\V-Ausristung und die mit der Investition erreichbare Veragerungswirkung zentrale Krite-
rlan, Fordermittel fiir Terminalneu- und -ausbauten werden nur gewahrt, wenn forderwirdige

 Im Austand nur mil bobam Anled an atpengquerendem Varkehe durch die Schaeiz

LE
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Projekle nicht ohne staatliche Baihilfan realsiert warden kiinnen, die Gesuchsteller mindes-
tans 20 % der anrechenbaren Projektkosten als Eigenmital einbringen und die Projekle un-
ter Barlicksichtigung der Investitiensbeitrdge des Bundes innerhalb von 10 Betrigbsjahren
die kumulierte Gewinnschwelle erraichen kinnan,

2.3 HKriterien fir die Bestimmung der Férderwirdigkeit eines Gesuchs

ke gepiante Investition ist fUr die Erreichung der verkehrspolitischen Ziele der Schweiz
natwendig, Vorrangig ist dies die Vermeidung von Fahren des Strassangltervarkehrs in
der Schweiz und deren Verlagerung aul die Schiene. Besanders bericksichtigt wird, in-
wiefern durch die Investition schwergewichtig der bastehende alpenguerende Sirassen-
gliterverkehr vartagert werden kann,

- Die geplante Investition dient der Engpassbeseiigung. Die Investition wird an inem
Standort geplant, deren Region einen Bedarf an Umschlagskapazitten fir den UKY
auswaisl,

Das Kosten-Mutzen-Varhditnis ist im Vergleich mit anderen Projekten glnstig. Das Ver-
haltrits von Investitionskosten pro zu veragernde Sendung sind ginstig (Benchmarking).
Die Wirtschafilichkeit des geplanten Projektes st gewahreistet (Projeklte missen inkl
staatiicher Fordermassnahmen im 10. Betriebsjahr &inen kumulierten Gewinn aufwei-
sen),

Die Vorhaben sind auf Langfristigheit und Ausbaufihigkelt ausgelagt,

Dartber hinaus gilt:

= Das im Gesuch vorgestetite Entwickiungskonzept ist realistisch.

- [¥e Bonitat des Gesuchsteliers wird als gut bafunden.

- [Dee Darlehen (Ur das Projskl konnen durch den Gesuchsteller mittels Grundpfand oder
Bankgarantia gasichert werden.

- Der diskriminierungsfreie Zugang zum Terminal wird durch den Gesuchstaller genwéhr-
leistat (bai Terminalaniagen).

- Es sind gendgend Kapazit&ten fir die Zu- und Wegfahrtan vom Terminal (schienen- wis
strassenseailio) varhanden (bai Terminalanlzgean)

24  Forderkategorien fir Projektforderungen mit Bundesmitteln

Die Gesuche werden auf Grund der Forderkritarian (slehe 2.3) bewertst und in eine Forder-
kategare eingeleilt. Die Forderkategorie legt einerseits fest, welcher Eigenmittelantail erfor-
darlich ist. Die Firderkategorie bestimmi andererseis, weailche Aufteilung in A-fonds-perdu-
Beitrdge und Darlehen bei der Forderung der Investitionan gewdhrt wird. Es bestehen flr
Terminalprojekie und die Baschaffung von mobilen Umschizgsgerdten grundsatzlich 4 Fér-
darkategorien. In der | aballe sind die Hochslsatze der Projekiérderungen mit Bundesmittein

dargastelit.
| Fordeskategorie | maximaler Forderbeitrag in % der anre- | davon ; daveon: '
I | chanbaren Projekikoslen alp-Batrdage m | Darehen in %
| % (hochstens) | (mindestens)
1 ! a0% | 80 % 20 %
. 1 B0% - B0 % 40 %
3 | 8% 40 % 60 %
4 | 80% 0%  80%]

Die Bewsrtung des Investitionsgesuches und die Zuordnung zu einer Forderkategorie erfolgt
uritar Beachiung der genannlen Entscheidungskrtenen

a5
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25  Ubersicht Gber die Mittelplanung im Rahmen des Mehrjahrespragramms 2009 —

2013

Die nachstehande Tabelle gibt Auskunft Gber die finanzielle Planung v Darlehen und Bej-
trdga (CHF) in den Jahren 2009 -2013°

Terminalanlagen 2009 2010 2011 2012 2013 |
Beitrage 18'525'400| 18'822'100] 21'341°000 21'658'400| 21'983'200
| Darlehen 15°683'600 | 23005000 | 23'113°500 ..ﬁﬁf‘{ﬁﬁ'@...?iwgq
Total | 34'209°000| 41'B27°100 | 44'454'500 | 45'121°'400 45'798'305

Die Darlehen (A4200.0115) und investitionsbeilrdge (A4300.0122) werden neu als Stamm-
hauskonten beim Kredit Terminzlanlagen (A4300.0141) gefUhit. Im Rahmen des Budgelpro-
zeszes konnan die Stammbauskonian entsprechend dem Badarf an Beitrégen und Darlahen
angepasst werden,

In den beiliegendan Faktenblattern wird in kurzer Form auf die Entwickiung der Teminal-
landschalt 2009 — 2013 eingegangen und eine Rickschau auf die realislertan Teminalpro-
jakte im In- und Ausland gemacht.

! Grundlage: Voranachiag 09; Finanzpésn 2010-2012
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Beschlisse

T

Das Mehrishresprogramm fir Investiionsbeitrége im kombinierten Verkehr 2009 - 2013
wird genehmigl, Flr die Jahre 2008 - 2013 st unter Vorbehall anderweitiger Entscheide
des Bundesrats und des Parlaments im Rahmen der jdhrichen Budgeterstellung
felgender Finanzrahmen fir Darlehen und Investitionsbeitrdge an den kombinierten Ver-
kehr vorgasehen:

[in Mio. Franken | 2008 2010 | 2011 | 2012 | 2013 Total |
| Total (342 418 [ 445 | 451 | 458 | 211.4 |

Die: fiir die Beurteilung der Gesuche aufgefiihrten Kriteren (Ziffer 2.3 und 2.4) werden
gutgehaissean,

Das BAV Oberarbeilel das Programm jdhrlich intern im Sinne einer rollenden Planung
und bringt diese der EFV zur Kenninis,

Das BAV filhrt Uber die ausgerichteten Bundesbeitrdgs aine Erfolgskontrolle und erstatist
Im Rahmen des nichsten Mehrjahresprogramms Bericht Gber die Zislerreichung.

UVEK ! Eidgenossisches Departemeant flr
Umwelt, Varkehr, Energie, Kommunikation

4
A =2

Moritz Leuenberger

L 7
,L,——Jz / leiZ

Eingesahen und einverstanden:
Eidgendssisches Finanzdepartement

Hans-FRudalf Marz

Beilagen:

Faktenblat! Rickblick Mehrjahresprogramm 2004 — 2008
Faktenblatt Entwickiung Terminallandschaft 2009 — 2013
Leitfadan fiir Investitionsgesuche fir den kombinierien Verkehr (BAV 2000)

Biti
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Schweiserische Eldgemosienschaft

FAKTENBLATT

Entwicklung Terminallandschaft 2009 - 2013

Im Sinne der Botschafl des Bundesrats zur Glterverkahrsvorlage (SR 07.047; Kap. 1.5.13)
muss dia Starkung des kombinerten Verkehrs auch kinftig im Vordergrund stehen. Damit
digser weiter wachsen kann, sind susreichende und qualitativ aftraktive Umschiagsaniagen
2ur Verfligung zu stellen. Entlang der alpenquerenden Transitachsen und in den relevanten
auslandizchen CQuell- und Zielgebieten, insbesondere in MNorditalien, wie auch fir den
Umschlag SchifffSchiene bestenen im duge des starken Wachstums des Kombiverkehr-
Marktas weiternin Engpéssea. Diese missen fir eine erfolgreiche Fortsetzung des Verlage-
rungsprozesses beseitigh werden Die Fordersng von effizienten Umschlagstarmingls des
kombinlerten Verkehes in der Schwealz und im Ausland durch den Bund soll daher fortgesetzt
warden.

Schweiz

In der Schweaiz sind im Zaeitrahmen das MJP 09 — 13 grissera Neubauprojekte von Kombi-
verkehr-Terminals im Raum Basel (anrechenbare Kosten in Hihe von rund CHF 100 Mio.)
und Limmattal (rund CHF 140 Mio ) geplant, Dig Projekie sallen zusétzliche Umschiagskapa-
zZitdten von je =170'000 TEW/ Jahr schaffen. Mit der Eingabe der Mitfinanzierungsgesuche ist
im Zeitraum des MJF 09-13 zu rechnen, Auf dem Terminal im Raum Bassi-MNord sollen
Kombiverkehr-Zige aus dem Norden (Deutschiand/Benelux) kommend new formier wardan
zur WeiteriGhnung durch die Schweiz nach Halken. Mit dem Gateway Limmattal sollen
Importziige des kambinierten Verkehrs neu zu Ganzzigen formiert werden, weicha in der
Schweiz entweder bis zu regionalen Kombiverkehr-Terminals gefihrt werden oder via
Rangierbahnhof Limmattal (RBL) in das Wagenladungsnetz eingespiesan wearden, sodass
aine Lieferung bis zu den Anschiussgleiskunden moglch wird (sog., Swiss Split), Dia
Mitfinanzierung diesar Projekte richtet sich dabei nach den verfigbaren Bundesmitiein.

Ferer sind in der Schweiz aul bestshanden Terminalanlagen Emweiterungsprojekte zur
Erhiihung der Umschiagskapazitdt zu erwarten (Terminal Frenkendorf, Terminal Visp.
Terminal Chavemay, Terminal im Hafenbecken Basel-Sladl, Terminal Rekingen). Diese
Projekte sind zum Tell bereits verfligt, die Auszahlungen edolgen erst in den kommenden
Jahren im Zuge des Projektfortschitts.

Kleinere Projekbs im Inland zur Erwenterung der Umschiagskapaziat sollen an bestehenden
Freiveriadastellen mit dem Einsatz wvon mobilen Umschizgsgerdten (Reach-Stacker) flr
Kunden ohne Anschiussolsise (Projakia in Renens und Sion) realisiert werden. Es handalt
sich hierbei um Binnen- oder Import-Export-Kombiverkehre. Es sind hauptsachlich leichiers
bis schwerere Schittgiter (Fapier, Holzschnitzel, Zement). welche im kombinierten Verkshr
transportiert werden sollen

Ausland

Mach wie vor besteht ein Bedard an weiteren Umschlagskapazitiien in Norditalien
{Lombardei) fir den alpenquerenden Transpor der aufkommenden Gulermengen im kombi-
nigrten Verkehr, Im Raum astlich von Mailand sind weltare Anfragen zur Mitfinanzierung zu
ervartan, Aul dem bestehenden Grossterminal in Busto Arsizio/Gallarate sind Varvoll-
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standigungsarbeiten mit anrechenbaren Kosten in der Hhe von rund CHF 40 Mio. geplant,
was weitere Kapazitdten von rund 80'000 TEU schaffen soll.

Gesuchstelsr von Terminalprojekten im grenznahen Ausland {Standorte 100-150 km von der
Landesgrenze antfernt} haben wie Gesuchsteiler van Projekten in dar Schweiz sinen Eigen-
miltelanteil in der Hahe won mindeslens 20% an den anrechenbaren Projektkosten
vorzuwaisen. Gesuchsteller von Terminalprojekten, deran Slandorle  weiter won  der
Landesgrenze entfiernt liegen, missen &inen hiheren Eigenmittelanteil (mindestens 40% der
anrechenbaren Projektkosten) einbringen,

Die Eingabe von Férdergesuchen zur Mitfinanzisrung neusr Temminalanlagen in Duisburg
(Deutschland) und Antwerpen (Belgien) werdan noch im 2008 erwariet. Der geschitzte
Kostenumfang dieser Projekle betragt rund CHF 80 Mio., wovon der Bund maximal 60% in
Form von Darlehen und Beitrigen Ubernehmen kann. An dissen Standorten sollen neus
Umschlagskapazitédten entstehen fiir den intermadalen Transpor von Ubersesfracht auf der
Schiene in und durch die Schwaiz nach Morditatien. Es sollen betreffend die Férderwiindig-
keil der Projekie nur die in die Schwaiz fihrenden \Verkehre sowie die alpenguerenden
Verkehre durch die Schweiz berucksichtigt werden.

Mittelplanung

Die nachstehende Tabelle zeigl die Mittslplanung in Form von Beitragen und riickzahibaren
Darlehen fur die Jahre 2009 bis 2013.

: . S

e 2009 20100 2011 2012 2013
SHK' Beitrage 18525400 | 1#'822'100| 21°341'000 | 21'656'400| 21'983200
SHK Darfehen | 15'683'600 23'005'000| 23113500 23463000 23'815'100
Total 34'209'000| 41'827°100| 44'454'500] 45'121'400 | 45'798°305

Die nachstehends Tabelle zeigt die gsplante Mittehverwendung verflgler Gesuche, van
Gesuchen m Prifung und angekindigter Gasucha,

| ' 2008] a0f0]  Zo9i]  2012] 7013
| Gesuche verfugt 22000000 27000°000| 101100000, 0 D
Geszuche in Priffung @ 1] ] 0 a
Mittelverfugbarkeit fir _ | 200g'000| 13'927'100 | 34'354'500| 45'121'400 | 45'798'305
angekundigle Gesuche® | ey

Tntal B 34'200'000 | 41'827°100  44'154°500 | 45'121°400 46'708°305

Geplante Darlehensriickzahlungen

In den Jahren 2008 bis 2013 st eine Rickzahlung von Darlehen in der Hihe von insgesamt
CHF 32.7 Mio. vorgesahen,

[InMio.CHF | 2008]  2010]  2011] 2012 2013 Total|
| . 57/ 5.1] 6.7 76| 78, 327

' SHK: Stammhauskanto: im Hanmen des Budgetprozessas konnen dis Stammhauskonten dem efoktiven Bedad
an Baitragan und Darlshen angepasst werden,

* Metteheraendung vorstegend f0r angekdndigles Termmalpropskt Gateway Limmattal und andere grosse
Terminalprojekie des alpenquersnden Kombiverkehrs,
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sinl el prium s i a

FARTENBLATT
Riickblick Mehrjahresprogramm 2004 — 2008

Verschiedens Meu- und Ausbauten von Terminals wurden im Zeitraum des Mehriahres-
programms 2004 — 2008 durch die finanzielle Unterstitzung des Bundes ermdgiicht. Im
Fokus der Firderung standen Projekie zur Erweiterung der Umachlagskapazitaten fir die
Yerlagerung von Verkehren auf der Nord-Sid-Achse durch die Schweiz,

Terminalaniagen fir den alpenguerenden Verkehr

Der neus Terminal in Gallarate (Lombardei, [talien) konnta im Herbst 2005 in Betrieb
genommen werden. Der Bund Obernimmi gemdéss VerfUgung won den snrechenbaren
Kaslen in der Hohe von 85 Mo, CHF 95% In Form won rlickzanibaren Darehen und
Beitrdgen. Im Jahr 2006 konnten auf dem neuen Terminal bersits 2000000 TEU/ Jahr
umgeschlagen werden. Die maximale Kapazitat der Anlege wird mit 3600000 TEW Jabr
angageban,

Fir die Erweitarung aines bestehandan Umschlaglerminals in Melzo (Lombardei, Italien)
wurden Fordermittel in der Hihe von rund CHF 12 4 Mio. zugesicher. Davon sind knapp
80% ausbezahll Der Terminal wird im Jabre 2010 fertig gestelll sein. Mit der Erwellerung
des Terminals konnen zusdtziiche Umschiagskapazitdten von rund 180000 TEU Jahr ge-
schaffen werden.

Terminalanlagen fir den Binnen-, Import- und Exportverkehr

In der Schweiz wurde im Jahre 2005 der Betrieb eines neuen Terminais in Chavornay
aufgenommen. In der Westschweiz stehen damit neus LUmschlagskapazitaten in der
Grissanordnung von 20000 TEU Sahr zur Verflgung, Zurzeit llegl der Auslastungsgrad dar
Anlage bei 60% mit steigender Tendenz, An den Bau der Anlage wurden Fordermittel in der
Hihe von CHF 10.4 Mio. susbezahlt.

Ferner wurden im Zeitraum 2006 - 2008 Mittel in der HShe von CHF 1.7 Mio. fur den
Kapazitdtsausbau in der Grossenordnung von 10°000 — 15000 TEU ahr der bestehenden
Umszchiagsanlage in Niederglatt aushazahlt.

In St. Gallen und in Domat/Ems sind Fordermittel Iur die Anschaltung von jeweils einam
nauan mobilan Umschlagsgerdl (Reach-Stacker) zugesichert worden. Mit dieser Férderung
kinnen im Binnen- und |Import-Export-Yerkehr bestehende LKW-Trensporte auf siner
Strecke von rund 160 km auf die Schiene verlagert werden. Die Reach-Stacker erzielen an
den jeweiligen Standorfen Umschlagsleistungen von 3'000-5'000 TEU/Jahr. Férdermittel in
der Hithe von CHF 0.5 bis 0.7 Mio. wurden fir diese Anschaffungsprojekte zugesicher,

Zur Farderung des kombinierten Verkehrs bel Schmalspurbahnen und zur Entlasiung des
Strassengltartransportes im Kanton Graublinden wurden der Rhtischen Bahn fiir die
Anschaffung ven 30 neuen Tragwagen zinglose, ruckzahlbare Darehan in der Hohe von
CHF 4.7 Mio. gawahrt und vollsiandig ausbeazahilt.
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Mittelverfligbarkeit und Mittelverwendung

Eingestelite Mittel 2004 - 2008

in Mio CHF 2004 | 2005 | 2006 | 2007 [ 2008 | Total |
neu
Beirge | 4800.402| A4300.0122| 20.7] 220| 27.0] 27.0] 27.4[124.1]
Darlehen | 4200.202| A4200.0115) 28.4| 15.0) 13.0) 13.0| 13.2| 828

Tatal Idﬂj 37.0| 40.0| 40.0 | 40.5 | 206.7

Tatsachlich zur Verfiigung stehends Mittel 2004 - 2008

In Mio. CHF 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 Total

THiLE E— - - il - S
Baltrige | 4500.402| A4300.0122| 207| 7.0 212| 148| 244| B2
Darlehen | 4200202 | A4200.0115| 284 100] 13.0) 12.8| 11.2| 755/
| Total 481 17.0) 34.2) 27.8] 356/ 163.7)

Im Jahre 2005 erfolgte eine Mittalverschiebung ven insgesamt CHF 20 Mio. zugunstan des
Kredits  A4300.0117  Flhrerstandsignafisierung (ETCS) wnd  im Jahre 20068 eine
Mittelverschisbung in der Hohe von CHF 58 Mio. zugunsien des Kredits A4300.0118
Maturschaden, Im Jahre 2007 wurden Uber diesen Kredit Kompensafionen geleistet im
Rahmen des Voranschlags zugunsten des Kredits A4300.0118 Maturschaden (CHF 1.6 Mio. )
resp. im Rahmen des Machtrag IWOT zugunsten des Kredits A4300.0121 Anschlussglaise
(CHF 10.2 Mio. ), Auch im Jahre 2008 wurden Gber diesen Kredit Kompensationen geleistet
in der Héhe von insgesamt CHF 5 Mio. Tir Unweltarnachtrége des Bundesamtes fir Umwalt.

Mittelverwendung 2004 — 2008

[In Mio. CHF 12004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | Total |

nel ] 1 I
‘Beitrage | 4600402 | A43000122) 207 22| 49 0.03] 44| 322

Darlehen | 4200.202| A42000115] 284| 88| 78] 24] 78] 561
Total 494|121] 125 2.4)122| 883

Rund 0% der im Zeitraum von 2004 - 2008 verwendeten Mittel wurden an das Projekt
Terminalneubau Gallarate ausbezahll, (g 17% an das Terminalerweiterungsprojekt in Melzo
und an den Terminalneubau in Chavornay sowie insgesam! &% an Terminalprojekie in
Miedarglalt und St Gallen

Der Ausschopfungsgrad der eingestellitan Mittel belragt trotz Mittelverschiebungen in der
Hihe von CHF 41.4 Mio. lediglich 54%,

Einerseits erfolgten bereits VerzSgerungen in der Planungsphase angekindigter Projekle
und somit in der Eingabe vollsténdiger FGrdergesuche. Andererseits gab es Yerzdgerungen
in dar Umsetzung von Auflagen der Zusicherungsverfiigungen, In der Bauausfithrung und
folglich bei der Einreichung der Schlussabrechnung. Die dafir eingestelten Mittal konnlen
nicht termingerecht abgerufen wearden, Aufgrund der Verzbgerungen bei der Auszahiung der
aingestelitan Minal wird sich der entsprechende Mittelbedar! aul die ndchsien Jahre des
MIP 09 = 13 verschieben.
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Erfolgte Darlehensriickzahlungen 2004 - 2008

Im Zaitraum von 2004 bis 2008 erfolglen Darlshensriickzahlungen in der Hahe von insge-
samt CHF 16'250'946.
InMio CHF | 2004 2005 2006 2007|2008 Total|

| 24 18] 3.2 4.4 46162 |
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V. Anhang: Liste der durch den Bund bestellten Relationen im al-
penquerenden kombinierten Verkehr

Verkehrsmengen im alpenquerenden Unbegleiteten Kombinierten Verkehr 2008, nach Verkehrs-Relationen

Operateur: Relation: gefahrene Ziige |gefahrene Sendungen
ACTS AG Hiintwangen - Lugano Vedeggio 326 3912
Ambrogio Trasporti SpA Muizen - Gallarate 676 22988
Ambrogio Trasporti SpA Neuss - Gallarate 453 13918
Bulkhaul LTD Antwerpen - Melzo 120 4295
Bulkhaul LTD Zeebrugge - Lugo 29 1149
Bulkhaul LTD Zeebrugge - Melzo 142 5155
Cemat SpA Antwerpen Schijnpoort / Muizen - Padova 39 1188
Cemat SpA Antwerpen Zomerweg / Muizen - Novara 269 7801
Cemat SpA Bettembourg - Lodi 94 2964
Cemat SpA Charleroi - Tavazzano 43 1633
Cemat SpA Dourges-Novara/Torino 186 3746
Cemat SpA Genk /Antwerpen - Novara 502 14748
Cemat SpA Liege - Piacenza 237 6756
Cemat SpA Liege-Milano 228 8077
Cemat SpA Ronet - Milano 334 9920
Cemat SpA Ronet - Novara 163 4239
Cemat SpA Ronet - Torino 418 10657
Cemat SpA Zeebrugge - Milano Segrate 403 10768
Cemat SpA Zeebrugge - Novara 339 9573
European Rail Shuttle B.V. Rotterdam RSC - Padova 296 6839
European Rail Shuttle B.V. Rotterdam RSC - Bologna 140 2633
European Rail Shuttle B.V. Rotterdam RSC - Melzo 1001 25661
Ewals Cargo Care N.V. Duisburg - Domodossola/Novara 336 10138
Ewals Cargo Care N.V. Genk - Novara 824 30315
G.T.S. S.p.A. Manchester - Piacenza 145 4095
G.T.S. S.p.A. Zeebrugge - Piacenza 407 13237
Hangartner Terminal AG Basel Weil - Domodossola Il 490 10679
Hangartner Terminal AG Hamburg/KéIn - Domodossola |l 423 11528
Hangartner Terminal AG Karlsruhe - Domodossola Il 490 14075
Hangartner Terminal AG Maschen - Castelguelfo 492 20557
Hangartner Terminal AG Rostock - Domodossola Il 483 9890
Hupac Intermodal SA Aarau - Stabio 547 9538
Hupac Intermodal SA Antwerpen (Basel) - Busto 1350 45591
Hupac Intermodal SA Basel W./Aarau/Birrfeld - Busto 482 8818
Hupac Intermodal SA Basel Weil - Busto 465 10418
Hupac Intermodal SA Basel/Aarau - Chiasso/Stabio 547 11378
Hupac Intermodal SA Duisburg - Busto 445 11276
Hupac Intermodal SA Duisburg - Novara 317 5296
Hupac Intermodal SA Frankfurt - Busto 427 8415
Hupac Intermodal SA Genk - Busto 459 11838
Hupac Intermodal SA Hamburg / Hannover - Busto 572 17198
Hupac Intermodal SA KoIn - Busto 2133 64895
Hupac Intermodal SA Libeck - Novara 237 3451
Hupac Intermodal SA Mannheim / Ludwigshafen - Busto 1941 61495
Hupac Intermodal SA Rotterdam RSC - Novara 2390 76053
Hupac Intermodal SA Rotterdam/Ede - Brescia 547 14547
Hupac Intermodal SA Singen - Brescia 485 10746
Hupac Intermodal SA Singen - Milano 1348 34707
Hupac Intermodal SA Taulov - Busto 972 29974
Hupac Intermodal SA Zeebrugge - Desio 623 17768
Hupac Intermodal SA Zeebrugge - Oleggio 168 3889
Intercontainer - Interfrigo (ICF) SA Niederglatt - Melzo 226 3428
Norfolkline Ltd Hams Hall - Novara 156 4164
RailLogistics AG Lausanne - Cormano 14 219
RailLogistics AG Weil - Bodio/Cadenazzo 156 2106
TX Logistik AG Herne - Melzo 336 3790

Verkehrsmengen Rollende Landstrasse 2008, nach Verkehrs-Relationen

Operateur: Relation: gefahrene Zige |gefahrene Sendungen
Hupac Intermodal SA - Rola Basel - Lugano Vedeggio 484 10944
Hupac Intermodal SA - Rola Singen - Milano 450 5584
RAlpin AG Freiburg i.Br. - Novara 5378 85106




